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1 Antragsgegenstand

Die Ausbaustrecke (ABS) Berlin — Frankfurt/Oder — Grenze D/PL ist in drei Projektabschnitte
unterteilt und Teil des europaischen Guterverkehrskorridors 8 North Sea — Baltic. Der in dieser
Unterlage betrachtete Planungsabschnitt PA 16 Kdpenick km 10,360 — 13,580 ist Bestandteil
des Projektabschnitts (PRA) 1 Berlin Ostbf (a) - Erkner (e).

Zur Sicherstellung einer ABS-gerechten Betriebsqualitat in der Betriebsprognose 2030, die
insbesondere im Schienenglterverkehr (SGV) von einem erheblichen Zuwachs ausgeht,
werden unter Berlcksichtigung des zukinftigen Regionalverkehrshalts in Képenick zwischen
km 10,7 — 13,0 ein drittes Gleis (Uberholungsgleis) erforderlich. Weiterhin sind die EU
HammerlingstraBe, EU Wuhle, EU BahnhofstraRe und EU Empfangsgebéude Bf Képenick zu
erneuern. Die EU Forum wird erweitert.

Um dem hohen Fahrgastaufkommen in Képenick Rechnung zu tragen und zur Steigerung der
Attraktivitat des Nahverkehrsknotens mit der RE Linie Magdeburg — Potsdam — Berlin — Erkner
— Frankfurt (Oder) — (Cottbus), der S-Bahnlinie S3 und Umsteigemdglichkeiten zur aufieren
Osttangente der Strallenbahn Mahilsdorf — Kopenick — Adlershof / Griinau aber auch zu
netztragenden Buslinien hat das Land Berlin folgende Bestellungen vorgenommen:

= Neuer, barrierefreier Westzugang zum S-Bahnsteig

= Aufweitung der EU BahnhofstralRe zur Verbreiterung des Gehweges auf der Westseite
= Neuer Regionalbahnsteig Képenick mit barrierefreiem Zugang

= Neue Personenunterfuhrung auf der Ostseite mit Zugangen zum S- und
Regionalbahnsteig

Eine weitere Bestellung des Landes Berlin betrifft die EU Hammerlingstrale. Diese Briicke ist
Teil der neuen Ost-West-Trasse (Straf3e) und wird in vollig neuer Lage gebaut.

Durch die Gleisndhe der angrenzenden Wohnbebauung sind Larmschutzwande in
verschiedenen Hohen geplant.

Folgende weitere Anlagen sind Bestandteil der Antragsunterlage:
= Gleisanlagen im Bereich Bahnhof Kdpenick (s. Unterlage 11-1)
= Errichtung von Stutzwanden aufgrund Bahnkorpererweiterung
= Erneuerung der Oberleitungsanlage
= Verschwenkung LadestralRe von Elcknerplatz bis ESTW-Modulgebdude

Vorsorglich wurde durch das Land Berlin die Bestellung eines Kehrgleises veranlasst, um bei
zuklnftigen Einzelereignissen im Raum Koépenick (z.B. Grol3veranstaltungen wie Fulball etc.)
den reibungslosen Betriebsablauf gewahrleisten zu kénnen.

Planungsstand: 18.04.2019 Seite 5 von 80



Vorhaben: Unterlage 1
ABS Berlin — Frankfurt/Oder — Grenze D/PL

PA 16 Kopenick und Parallelma3nahmen S3 Ost

km 10,3+60 bis km 13,5+80

2 Planrechtfertigung

Die ABS Berlin — Frankfurt/Oder — Grenze D/PL ist als Korridor North Sea — Baltic Bestandteil
des Trans-European Network Transport.

Im Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSWAG) wurde die ABS Berlin —Frankfurt/Oder —
Grenze D/PL in den vordringlichen Bedarf eingeordnet. Die Realisierung der Ausbauziele
umfasst die Geschwindigkeitserhéhung auf v = 160 km/h und die Erhéhung der Radsatzlasten.

Weiterhin wird mit dem Ausbau des Bf Kopenick zum Regionalbahnhof dem steigenden
Fahrgastaufkommen Rechnung getragen und eine Steigerung der Attraktivitat erreicht.

Ziel des Streckenausbaus ist es den aktuellen und stetig steigenden Anforderungen an eine
leistungsfahige Hauptbahn im transeuropaischen Netz anzupassen und die stand-, betriebs-
und verkehrssichere Verfiugbarkeit der Anlagen langfristig und dauerhaft zu gewahrleisten. Nur
so ist es moglich, dem in den nachsten Jahren auf dieser Strecke prognostizierten
Verkehrszuwachs im nationalen und internationalen Verkehr Rechnung zu tragen. Dadurch
kébnnen die Fahrzeiten fur den Personen- und Guterverkehr verkirzt werden. Die
Umverlagerung von Transportleistungen von der StralRe auf die Schiene leistet damit einen
nachhaltigen Beitrag zur Senkung negativer Umweltbelastungen.
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3 Varianten und Variantenvergleich

Die zugrundeliegende Planung ist die Fortfiihrung der Vorplanung aus dem Jahr 2016. Mit der
Vorplanung aus dem Jahr 2016 wurde die bereits bestehende Entwurfsplanung von 2010 auf
den aktuellen Stand der Technik gebracht und gemaR den Anforderungen der DB AG
fortgeschrieben.

Hierbei bestand zunachst die Notwendigkeit, den aufgetretenen Konflikt zwischen der
Abwicklung des prognostizierten Verkehrsaufkommens (Betriebsprognose 2025) und dem
geplanten Regionalbahnsteig zu verifizieren und entsprechende Lésungsmaoglichkeiten zu
untersuchen. In einer Eisenbahnwissenschaftlichen Untersuchung (EBWU) wurde die
betriebliche Situation unter Berlicksichtigung des Regionalverkehrshaltes bewertet. Ergebnis:
Bei Umsetzung der vormaligen Antragsvariante (ohne drittes Gleis) ist die Betriebsabwicklung
lediglich mit risikobehafteter bzw. mangelhafter Betriebsqualitat moglich.

Deshalb wurde die Anordnung eines dritten Streckengleises zur Verbesserung der betrieblichen
Situation und Fuhrung des Giterverkehrs unabhangig vom Regionalbahnsteig untersucht.

Technisch machbar sind zwei Varianten. Variante A: sddliche Fuhrung des dritten
Streckengleises und Beibehaltung des Regionalbahnsteiges als Inselbahnsteig, Variante B:
Flhrung des dritten Streckengleises zwischen den durchgehenden Hauptgleisen der Strecke
6153 und Anordnung von zwei Aullenbahnsteigen fiir den Regionalverkehr.

Vorzugsvariante (entspricht der aktuelle Antragsvariante) ist Variante A wegen der betrieblich
vorteilhaften Anbindung der Guterzugverkehre aus Richtung Berliner AuRenring. Hier ist
gegenlber der Variante B eine weitaus gréere Entflechtung des Giiterverkehrs vom Regional-
und Fernverkehr maglich. Durch Optimierung der Gleisabstande durch Trassierung der Strecke
6153 bis ca. km 12,0 mit v= 140 km/h und Trassierung des dritten Gleises mit v= 60 km/h sowie
grundsatzliche Verringerung des Gleisabstandes zum dritten Gleis durch Planung der
Oberleitung mit Zweigleisauslegern und damit Entfall der Mastgasse konnten die Abstande zur
sudlichen Wohnbebauung entsprechend verringert werden.

Gemal aktueller EBWU (Basis: Betriebsprognose 2030) ist das Betriebsprogramm bei Ausbau
des Bahnhofes ohne drittes Gleis weiterhin nur mit risikobehafteter bzw. mangelhafter
Betriebsqualitat durchfihrbar.

Hinsichtlich der Zugange zum Regionalbahnsteig wurden auf Grundlage der prognostizierten
Reisendenzahlen verschiedene Varianten zu Anordnung und Anzahl der Zugange untersucht
und mit dem Senat und der DB Station & Service AG abgestimmt.

Unter Berlcksichtigung der Randbedingungen der geltenden Richtlinien, wirtschaftlicher
Belange sowie Abwagung der mit den einzelnen Varianten behafteten Risiken wurden
verschiedenen Varianten bewertet und die umzusetzende Vorzugsvariante festgelegt.

Bedingt durch das prognostizierte Reisendenaufkommen war die Anordnung eines dritten
Treppenzugangs auf dem Regionalbahnsteig erforderlich. Eine Aufweitung der bisher
vorgesehenen zwei Treppenzugange war aufgrund der maximal realisierbaren Gleisabstande
nicht moglich. Es wurde sowohl der Einbau fester Treppen als auch der Einbau von
Fahrtreppen untersucht. Sadmtliche Losungsansatze wurden gemeinsam zwischen der DB Netz
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AG, dem Betreiber DB Station & Service AG sowie der Senatsverwaltung fur Umwelt, Verkehr
und Klimaschutz diskutiert und bewertet. Als Vorzugsvariante und in der weiteren Planung
umzusetzende Loésung wurde die Anordnung einer zusatzlichen Treppe im Bereich des
Empfangsgebaudes festgelegt. Somit ist der Regionalbahnsteig Uber zwei Zugange aus dem
Empfangsgebdude und einen dritten Zugang aus der Personenunterfiihrung Ostzugang
erreichbar. Die Errichtung eines westlichen Zugangs zum Regionalbahnsteig ist aufgrund der
Gleisabstande nicht mdglich. Der Abstand zwischen den Gleisen der Strecke 6153 betragt ca.
10m und ist damit nicht ausreichend, um einen zusatzlichen, westlichen Zugang Uber die
Bahnhofstr. zu errichten. Die Ursache fir die Verringerung des Gleisabstandes gegentiber der
Planung aus dem Jahr 2009 und damit fir den Entfall des westlichen Zuganges zum
Regionalbahnsteig resultiert aus dem dritten Gleis und der angrenzenden, bestehenden
Bebauung. Eine Errichtung des Bahnsteiges uUber die Bahnhofstralle Richtung Westen ist auf
Grunde des Abstandes beider Gleise nicht moéglich. Der Bahnsteig musste in der
Vorzugsvariante nach Osten verschoben werden.
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4 Beschreibung des vorhandenen Zustandes

4.1 Allgemeines

Die Strecke 6153 Berlin Ostbahnhof — Frankfurt/Oder ist eine zweigleisige Hauptbahn, die
weitestgehend parallel zur S-Bahnstrecke Berlin-Ostbahnhof — Erkner verlauft. Die
Fernbahngleise sind im gesamten Bereich elektrisch tberspannt. Die Streckengeschwindigkeit
betragt 120 km/h.

Mit der vorgezogenen Inbetriebnahme des ESTW-A Kdpenick (Fernbahn) sind die vorhandenen

Gleisanlagen im Planungsabschnitt mit ESTW-Technik ausgerUstet.

4.2 Bahnkorper
4.2.1 Baugrund

Der PA 16 befindet sich regionalgeologisch innerhalb des Berliner Urstromtales. Unter
bebauungsbedingten Aufflllungen sind hier bis in mehrere Dekameter Tiefe Tal- und
Schmelzwassersande zu erwarten. Die Sande sind mittel- bis feinkérnig ausgebildet. Mit
groRerer Tiefe ist eine Zunahme der grobkérnigen Fraktion (Kies) zu erwarten.

In den Uferbereichen des die Bahnanlage querenden Flusses (Wuhle) kdnnen értlich begrenzt,
oberflachennah anstehende, organische Sedimente auftreten.

Die Bettungsstarke betragt zwischen 50 und 75 cm. Eine Planumsschutzschicht ist nicht
durchgehend vorhanden.

Die geotechnischen Berichte (ohne Anlagen) liegen der Unterlage 17 bei. Die geotechnischen
Berichte einschliellich der umfangreichen Anlagen kénnen auf Nachfrage eingesehen werden.

4.2.2 Entwasserung

Anfallendes Niederschlagswasser im Bereich der Gleisanlagen entwassert dezentral Uber
Versickerung in den Bahnkdrper und die Boschungsflachen. Weitere Entwasserungsanlagen
befinden sich entlang der Strecke nicht.

4.2.3 Kabeltiefbau

Im gesamten Abschnitt sind Kabeltrassen vorhanden. Die Kabeltrassen weisen sehr
unterschiedliche Zustande auf. Nordlich der Gleisanlagen sind die Kabeltrassen in einem sehr
guten Zustand, da diese mit der Inbetriebnahme des ESTW Koépenick (S-Bahn) 2015 erneuert
wurden.

Sidlich der Gleisanlagen sind die Kabeltroge zum grof3en Teil defekt und abgangig.

Mit der Inbetriebnahme des ESTW-A Kopenick (Fernbahn) werden neue Kabeltrassen errichtet.
Diese bestehen zwischen km 10,36 und dem Standort des ESTW-Gebaudes bei km 12,1 aus
Kunststofftrogen bzw. aufgestanderten Kabelkanalen. Mit der Realisierung der Malinhahme
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PA 16 missen diese aufgrund der zu dndernden Gleislage riickgebaut werden. Ostlich des
ESTW-Gebaudes kénnen die mit der IBN ESTW gebauten Kabeltroge bestehen bleiben.

4.3 Ingenieurbauwerke
4.3.1 EU Hammerlingstralie
Die EU HammerlingstraBe besteht aus vier eingleisigen Stahliberbauten, je zwei fir die Fern-
und S-Bahn, die auf gemeinsamen Unterbauten lagern.
Die EU der Fernbahn wurde 1910/11 hergestellt.
Kreuzungswinkel zur unterfiihrten Strale:
51,2 gon (Gleis Berlin Ostbf. - Guben)
Stutzweite: 14,00 m (£ Stralenachse)
lichte Weite: 9,00 m (L StraBenachse)
kleinste lichte Hohe: 3,89 m (nach Aufmal})
Breite zw. Gelander: 19,33 m (L Gleisachse nach Aufmal})
Bauhoéhe 1,05 m(S-Bahn) bzw.
1,21 m(Fernbahn)
Das EBO-Profil und die Regelmalde fur den Fahrweg der Bahn sind nicht eingehalten.

Die Uberbauten sind stéhlerne genietete Trogbriicken aus Flusseisen mit Buckelblechen fiir die
Fahrbahn.

Die Uberbauten entwassern (iber langsausgerichtete Entwésserungsrinnen zum Widerlager Ost
in eine Sammelleitung. Die Sammelleitung ist an eine bahneigene erdverlegte
Entwasserungsleitung DN 300 angeschlossen, welche das Niederschlagswasser in die Wuhle
ableitet.

Die vorhandenen Unterbauten sind flach gegriindete Schwergewichtswiderlager und
Schragfligel in Ziegelmauerwerk, im unteren Bereich in Bruchsteinmauerwerk. Die
Widerlagerwande sind parallel zur StralRenachse angeordnet.

Wahrend die Geometrie der Schragfliigel an der Fernbahnseite fir eine Planumsbreite von
3,00 m ausgelegt ist, sind die Widerlager an der S-Bahnseite in den 30er Jahren in Richtung
Norden um ca. 12 m einschlieRlich Dammschuttung verlangert worden.

4.3.2 EU Wuhle

Das Bauwerk dberflihrt in km 11,380 insgesamt vier Gleise der Strecken 6004 und 6153 Uber
das FlieRgewasser ,Wuhle“. Es handelt sich um zwei S-Bahngleise (Strecke 6004) und zwei
Fernbahngleise (Strecke 6153). Nahere Erlauterungen zum Gewasser sind unter Punkt 10.6
enthalten.

Das Bauwerk ist als Gewdlbebricke mit einem Kreissegmentbogen ausgebildet. Fernbahn- und
S-Bahnbereich sind durch eine Raumfuge getrennt. Diese Bauwerksteile wurden im Jahr 1902
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errichtet. Im Jahr 1923 wurde der S-Bahnbereich um einen zweigleisigen Gewdlbeteil mit
gleichen Abmessungen nach Norden erweitert. Die damals vorgesehenen zwei S-Bahngleise
wurden jedoch nicht errichtet. Dieser Gewdlbeteil ist ungenutzt. Auf der Nord- und Sudseite sind
Bdschungsflligel angeordnet.

Der Gewolbeteil von 1902 einschlielllich der Stirnmauer und Fligel besteht aus
Ziegelmauerwerk. Der Gewdlbeteil von 1923 besteht aus Stahlbeton, Stirnmauer und Fllgel
bestehen ebenfalls aus Ziegelmauerwerk. Als Absturzsicherung sind beidseitig Holmgelander
angeordnet. Die Fundamente der Gewdlbe und Flugel wurden innerhalb hdlzerner
Spundwandkasten errichtet.

Das Mauerwerk weist Risse und Durchfeuchtungen auf. An den Gewoélberandern sind
Ziegelabplatzungen und Feuchtigkeitsspuren mit teilweisen Ausblihungen vorhanden. Das
Betongewdlbe der S-Bahnseite ist ebenfalls gerissen und durchfeuchtet.

Infolge des Alters und des baulichen Zustands der Eisenbahnulberfiihrung kann die dauerhafte
Verfugbarkeit des Bauwerks nur durch einen Neubau gewahrleistet werden.

Das Bauwerk weist folgende Parameter auf:

Kreuzungswinkel zum unterfuhrten Gewasser: 100,8 gon

Stutzweite: 10,98 m (in Héhe OK Fundament)
lichte Weite: 8,00 m

kleinste lichte Hohe: ca. 5,00 m (ab OK Trogbauwerk)
Breite zw. Geléndern: ca. 25,60 m

Bauhodhe: 21,50 m

Die Entwasserung erfolgt durch Versickerung in der Hinterfiillung.

Auf der Nordwestseite befindet sich der Ubergang zwischen Gewdlbe und Bdschungsfliigel
aulerhalb der Bahngrenzen. Auf der Sudostseite liegt der Béschungsfligel ebenfalls auf3erhalb
der Bahngrenzen.

Nordlich der Eisenbahniberflihrung vorgelagert ist eine weitere Briicke, welche die Stralle ,Am
Bahndamm® Uber die Wuhle fuhrt. Zwischen dem nordwestlichen Fligel der
Eisenbahniberfihrung und der Stral’enbriicke befindet sich eine Béschungstreppe, welche von
der Stralle ,Am Bahndamm® zum westlichen Widerlager der Stral3enbriicke und zur ,Wuhle*
fuhrt.

4.3.3 EU Forum

Das Bauwerk Uberflihrt in km 11,435 insgesamt vier Gleise der Strecken 6004 und 6153 Uber
die Zufahrtsstralle zum Parkhaus des Forums Kdpenick. Es handelt sich um zwei S-Bahngleise
(Strecke 6004) und 2 Fernbahngleise (Strecke 6153).

Die Eisenbahnuberflihrung ist als flachgegriindeter, offener Rahmen in Stahlbetonbauweise
ausgebildet. Die EU Forum wurde 1997 im Auftrag der ,GP FUNDUS — Gewerbebau und
Projektierung GmbH* errichtet. Die EU wird in die Baulast der DB Netz AG iibernommen.
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Das Bauwerk weist folgende Parameter auf:

Kreuzungswinkel zur unterfiihrten Strafte: 100,0 gon

Stutzweite: 15,80 m

lichte Weite: 15,00 m

kleinste lichte Hohe: 2,63 m (nach Aufmal)
Breite zw. Gelandern: 26,36 m bis 27,16 m
Bauhohe: 21,75m

Die Rahmendecke ist mit einer Querneigung von 2,4 % (von Sud nach Nord) ausgebildet. Auf
der Nordseite sind Parallelfligel angeordnet.

Das Bauwerk besitzt bahnlinks eine Randkappe mit integriertem Kabeltrog und bahnrechts eine
individuelle Randkappe ohne Kabeltrog. Als Absturzsicherung sind beidseitig Holmgelander
angeordnet. Bei der Festlegung der Bauwerksbreite wurde eine Verschiebung der
Fernbahngleise nach Suden berlicksichtigt.

Auf der Nordseite schlieBen westlich und 6stlich im Grundriss bogenférmig verlaufende
Stutzwande zur Abfangung der Boschungen an die Fligel an.

Ebenfalls nérdlich, dem Bauwerk vorgelagert, Uberspannt eine Kabelhilfsbricke die Zufahrt zum
Forum.

Auf der Sidseite schlieRen westlich und 6stlich Stiutzwande zur Abfangung des Bahndamms an
die Rahmenwande an.

Die Entwasserung der Rahmendecke erfolgt Uber ein Dachgefélle. Die Entwasserung der
Hinterfullung wird Gber Filtervlies und Filtersteine an den Rahmen- und Flugelwanden sowie
Uber teilporése Grundrohre gewahrleistet, welche an die StralBenentwasserung der Zufahrt
angeschlossen sind. Zur Lage der Sammelleitung in der Stralle und zum Durchmesser liegen
keine Unterlagen vor.

Gelander, Kappen sowie Rahmendecke und —wande sind bahngeerdet.

Das Bauwerk ist an der Deckenunterseite und stirnseitig tiber den Offnungen mit Beleuchtung
ausgerustet.

4.3.4 EU BahnhofstraRe

Die EU BahnhofstraRe besteht derzeit aus vier eingleisigen Hilfsbriicken mit einer Gesamtlange
von jeweils 26,90 m.

Die Fern- und S-Bahngleise sind elektrifiziert.

Die Hilfsbriicken besitzen eine offene Fahrbahn ohne Entwasserung. Die Auflagerbanke auf der
Seite des EG werden uber Fallrohre, welche in Nischen der Widerlagervorderseite geflhrt
werden, entwassert. Als Vorflut dient die StralRenentwasserung.

Die Unterbauten wurden ca. 1901 als gemauerte Schwergewichtswiderlager auf Flachgriindung
errichtet. Die Widerlagerwand hat aufgrund der Schiefe und der Nutzung flir verschiedene
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Bahnhofsraume auf der Seite des EG keinen konstanten Querschnitt, sondern ist stark
gegliedert.

Die vorhandenen Unterbauten auf der Seite des EG wurden 2007 durch eine ca. 1,10 m dicke
vorgeblendete Ortbetonscheibe verstarkt, welche im Bereich der
S-Bahnbriicken auf der Fundamentverstarkung von 1926 aufsitzt. Gleichzeitig wurde eine
Verbindung zwischen Ortbetonscheibe und Bestand mittels GEWI-Anker hergestellt. Zur
vereinheitlichten Tragwirkung in Langsrichtung wurde eine HDI-Sohle erganzt.

Im Jahr 1926 traten anscheinend wegen Setzungen im WL Achse 20 zwei Scheitelrisse in dem
an den nérdlichen Uberbau anschlieRenden Gewélbe des EG auf. Das Widerlagerfundament
zwischen nordlicher Ecke und dem damals noch existierenden Stralleneingang wurden darauf-
hin mit zwei Streichbalken aus Stahlbeton verstarkt. Am WL Achse 20 sind sudlich des
ehemaligen Stralenzugangs Setzungsrisse erkennbar, welche mit 0.g. Setzungsschaden und
dem starken Wanddickenunterschied zwischen Widerlagerwand und zugemauertem Eingang in
Zusammenhang stehen kdnnte. Der Zustand der Ubrigen Unterbauten ist augenscheinlich
wegen der spateren Bekleidungen nicht vollstdndig erkennbar.

4.3.5 EU EG Bf Kdpenick

Im Anschluss an das Widerlager Achse 20 der viergleisigen EU BahnhofsstraBe bilden
dreireihige Mauerwerksgewdlbe mit lichten Weiten von i. M. 8,00 m (7,61 m im Durchgang) das
Empfangsgebaude (EG) des Bahnhofs Kopenick (heute S-Bahnhof). Die mittlere Gewdlbereihe
bildet den Durchgang zwischen dem Elcknerplatz und dem Stellingdamm mit einem ca. 4,50 m
breiten Treppenzugang zum S-Bahnsteig. Die Randgewdlbe werden im S-Bahnbereich
teilweise durch die DB AG, ansonsten als Laden bzw. Gewerbeflachen genutzt. Die gesamte
Anlage wurde im Jahr 1902 errichtet und ist in ihrer Grundstruktur bis heute erhalten.

Die gesamte Anlage steht unter Denkmalschutz, wobei das urspringliche Erscheinungsbild
bereits Uberformt ist.

4.3.6 PU Hirschgarten

Am S-Bahn Haltepunkt Hirschgarten befindet sich bei Bahn-km 13,1 die Personenunterfiihrung
des Zugangs zum Mittelbahnsteig. Das Bauwerk Uberfuhrt zwei Gleise der S-Bahn und drei
Fernbahngleise.

Der Uberbau wurde im Jahr 1992 erneuert. Das Baujahr der Unterbauten ist nicht bekannt. Der
Uberbau besteht aus insgesamt 16 vorgefertigten Stahlbetontrdgern. Diese haben eine
Gesamtlange von 4,9 m und eine Spannweite zwischen den Auflagerpunkten von 4,55 m. Die
Oberkante verlauft in Form eines Satteldachs mit einer Neigung nach aufen. Die Trager auf
Auflagerbanken aufgelagert. Die Auflagerbanke bestehen ebenfalls aus Stahlbetonfertigteilen
und sind mit den Mauerwerkswiderlagerwanden verbunden. Die Querschnittsbreite der
Unterflhrung betragt ca. 7,1 m, die lichte Weite ca. 4,0 m.

Die Grindungsebene der Widerlager liegt bei ca. 32,24 mNN.
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4.3.7 Stutzwande

Bis Bahn-km 11,4+04 sind keine Stiitzbauwerke vorhanden. Die im Bereich der EU
Hammerlingstrae und EU Wuhle an den Bauwerken vorhandenen Béschungsabfangungen
gehoren als Flugel zu diesen Bauwerken.

Bahn-km 11,4+04 bis Bahn-km 11,5+28 (Stitzwand 2):

Bahnrechts des Fernbahngleises Berlin - Frankfurt/Oder von Bahn-km 11,4+04 bis Bahn-km
11,5482 befindet sich die Stitzwand zum Forum Kopenick. Im Bereich der Zufahrt ist die
Stiitzwand von Bahn-km 11,4425 bis Bahn-km 11,4+44 durch die EU Forum Kopenick
unterbrochen.

Die Stutzwand wurde 1996 errichtet und beriicksichtigt schon eine Gleisverschiebung nach
Siden. Da eine Trassierung fur die zuklnftige Gleislage nicht vorlag wurde die Stitzwand an
der Grundstlicksgrenze der DB AG angeordnet. Zur Baugrubensicherung wurden am
Bdschungsfuld rickverankerte Bohrpfahlwande bzw. Spundwéande errichtet. Direkt an diese
Baugrubenwande wurde die Stlitzwand ohne erdseitigen Sporn betoniert. Zur Gleitsicherheit
stiitzt sich der luftseitige Sporn gegen das Fundament des Forum Koépenicks.

Eine Hinterflllung der Stitzwand ist nicht erfolgt.
Lange: 21 mund 101 m

freie Hohe:  max. 6,50 m

Grundung:  Flachgrindung

Baujahr: 1996

Bahn-km 11,6+42 bis Bahn-km 11,7+22:

Bahnrechts des Fernbahngleises Berlin - Frankfurt/Oder und eines Rangier- und Abstellgleises
befindet sich im Anschluss an die EU Empfangsgebaude Bf Kdpenick von Bahn-km 11 ,6+42
bis Bahn-km 11,7+22 eine Gelandeabfangung in Form einer gemauerten Gewoélbereihe mit
abgemauerter Boschung in den Gewdlbebdgen mit folgenden Hauptabmessungen:

Lange: 80m

Stitzweiten: ca. 5,05 m (14 Felder)
freie Hohe: max. 4,10 m

Grundung:  Flachgrindung

Baujahr: 1902

Bahn-km 11,6441 bis Bahn-km 11,6+60:

Bahnlinks befindet sich in Verlangerung der nérdlichen Fassade des Empfangsgebaudes eine
massive Stutzmauer zur Stitzung der Dammbdéschung. Die Stutzwand verlauft schrag zur
Bdschung und endet am Bdschungsfull. Am Wandkopf ist ein Holmgelander als
Absturzsicherung vorhanden.

Lange: ca.21m
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Freie Hohe: max. 4,70 m
Grindung:  unbekannt

Baujahr: unbekannt
4.4 Oberbau

Die Schienen sind Uberwiegend mit K-Befestigung auf Betonschwellen und tlw. auf
Holzschwellen gelagert. Die Gleise 5 (6153-2) und 6 (6153-1) weisen Uberwiegend einen W-
Oberbau auf.

Die durchgehenden Hauptgleise der Strecke 6153 sowie die Strecken 6148 und 6149 sind
vorrangig mit Betonschwellen (B 70) und der Schienenform 60 E2 ausgestattet. Alle Gbrigen
Gleise (Nebengleise, Abstellgleise) haben die Schienenform 49 E5.

Die Schienen der Strecke 6004 weisen Uberwiegend den W-Oberbau auf. Teilweise ist eine
Holzunterschwellung festgestellt worden. Die Schienenform ist 54E4.

Die vorhandenen Weichen entsprechen Uberwiegend den Regelbauformen mit den
Schienenformen der benachbarten Gleise. Die Weichen sind mit Holz und
Betonunterschwellung ausgestattet.

Insgesamt werden im Bahnhof Berlin-Képenick 33 Weichen zuriick- und 29 neugebaut.

4.5 Hochbauten

Im Bereich BahnhofstralRe befinden sich sidl. der Fernbahngleise unmittelbar an den
Gleiskorper anschlieltend verschiedene Gebaude zwischen km 11,6+55 und km 11,7+45.
Weitere im Planungsbereich vorhandene Hochbauten sind die Stellwerksgebdude Stw Kp, Stw

Ko und Stw Sst.

4.6 Bahnsteige

Der Bahnhof Kdpenick verfligt liber einen S-Bahnsteig 6stl. der EU BahnhofstraRe. Dieser ist
als Mittelbahnsteig ausgefuhrt und wird in beide Fahrtrichtungen von der S-Bahn genutzt.

4.7 Strafen und Wege
4.7.1 Hammerlingstralle

Die HammerlingstralRe verlauft in Nord-Sudrichtung und kreuzt bei km 11,1+15 die Bahnstrecke
Berlin - Frankfurt/Oder. Auf der nordlichen Seite des Bahndammes bildet sie mit der ,Stralle Am
Bahndamm®, der ,Schubertstral’e” und der ,Schmale Stral3e“ eine Kreuzung.

Die Hammerlingstral’e hat eine zweistreifige Fahrbahn mit beidseitig angebauten befestigten
Gehwegen. Der Querschnitt im Kreuzungsbereich mit der Bahnstrecke setzt sich von West
nach Ost wie folgt zusammen:

= ca. 1,50 m Gehweg

= 6,00 m Fahrbahn
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= ca. 1,50 m Gehweg
AuRerhalb des Bauwerkes weitet sich die Fahrbahn auf 8,00 m auf und die Gehwege
verbreitern sich Ostlichen auf ca. 3,00 m und westlich auf ca. 2,50 m.

Die Fahrbahn hat ein Dachprofil und weist eine geschlossene Entwasserung auf.
4.7.2 Ladestrale

Auf der Sldseite der Gleisanlagen beginnt Ostlich des Elcknerplatzes die Ladestralte. Diese
verlauft entlang der Gleisanlagen in Richtung Osten. Die StralRe ist gepflastert
(GroRsteinpflaster) und das Regenwasser wird Uber Ablaufe Gber das Kanalnetz abgeleitet.

4.7.3 PKW-Zufahrt zum Parkhaus Forum Képenick

Die Zufahrt zum Parkhaus Forum Kopenick kreuzt in Bahn-km 11,435 die Bahnstrecke Berlin —
Frankfurt/Oder. Die Zufahrt verlauft in Nord- Stdrichtung und mindet nérdlich der Bahntrasse in
die Stralle ,Am Bahndamm®.

Die Zufahrtsstral3e ist in vier Fahrspuren aufgeteilt:
= eine Spur als Parkhauszufahrt aus Richtung Norden von der Strale ,Am Bahndamm®
= eine Spur als Linksabbiegerspur in Richtung Norden auf die Stralle ,Am Bahndamm®

= zwei Spuren als Rechtsabbiegerspur in Richtung Norden auf die Stralte ,Am
Bahndamm®

Im Bereich der EU Forum weist der StraBenquerschnitt folgende Abmessungen auf (Abfolge
von West nach Ost):
= 2,50 m Geh- und Radweg

= 11,50 m Fahrbahn

= 1,00 m Gehweg
Fahrbahn sowie Rad- und Gehwege sind mit einem Belag aus Betonwerksteinpflaster befestigt.
Im Bauwerksbereich besitzen Fahrbahn und Gehwege ein Langsgefalle von 3 % (von Sud nach
Nord). Die Durchfahrtshohe fur Fahrzeuge ist auf der Nordseite der EU durch Beschilderung auf
1,90 m begrenzt. Die Fahrbahn ist mit einem Dachprofil ausgebildet. Die Entwasserung der

Fahrbahn erfolgt Uber Querrinnen, die an die Sammelleitung in der Zufahrtsstralle
angeschlossen sind.

Der Geh- und Radweg auf der Westseite ist Teil des ,Wuhletalweges*.
4.7.4 Zufahrt zum Forum fir Lieferverkehr und Feuerwehr

Die Zufahrt zum Forum beginnt an der Bahnhofstraflte und verlauft entlang der Stiitzwand 2 bis
zum Ufer der Wuhle und endet dort in einem befestigten Platz. Die Zufahrt ist Gber die EU
Wuhle mit der Stral’e ,Am Bahndamm® verbunden.

Die Zufahrt verlauft von der Bahnhofstralie in Richtung Wuhle als Rampe vom Gelandeniveau
hinunter zum 1. UntergeschoR des Forums und wieder hinauf auf StraRenniveau der EU Forum.
In der Senke befinden sich die Warenannahme und ein Feuerwehrstellplatz.
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Die Fahrbahn ist von der BahnhofstralRe bis zur Warenannahme zweispurig markiert. Die
Fahrbahnbreite betragt zwischen den Borden zwischen ca. 8,5m und 8,8 m. Im nahen
Kreuzungsbereich ist die Fahrbahn einseitig durch Markierungen und Poller auf ca. 6,5 m Breite
eingeengt.

Im weiteren Verlauf verengt sich die Fahrbahn bis auf eine Breite von ca. 3,2 m an der engsten
Stelle. Die Durchfahrt ist durch eine geschlossene Schranke an der Engstelle unterbunden.

Entlang der Zufahrt ist ein Notgehweg angebaut, der mit einem Hochbord von der Fahrbahn
getrennt ist.

Der Zufahrt zum Parkhaus bzw. Parkdeck des Forums erfolgt ausschliel3lich Gber die ,StralRe
am Bahndamm* und die EU Forum.

4.8 Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik (Signalanlagen)

Im Bereich der Fernbahn werden voraussichtlich im Jahr 2020 noch vor Beginn der geplanten
MalRnahmen die heute vorhandenen veralteten Signalanlagen des Bf Berlin-Kdpenick, der Abzw
Stadtforst und der Blockstelle Berlin-Friedrichshagen durch ein neues elektronisches Stellwerk
der Bauform EI S Simis D ersetzt. Das ESTW-Modulgebaude befindet sich bahnrechts etwa am
km 12,1 der Strecke Berlin — Frankfurt/Oder.

Im Zusammenhang mit der Inbetriebnahme des ESTW-A Berlin-Kdpenick der Fernbahn wird die
bisherige Abzweigstelle Stadtforst als Bahnhofsteil in den Bahnhof Berlin-Képenick integriert.
Die Signale werden wegen unzureichender Gleisabstande, die ein Aufstellen von Masten
zwischen den Gleisen nicht gestatten, zum Teil an Signalauslegern montiert.

Fir die Gleisfreimeldung kommen Achszahlanlagen zum Einsatz. In Richtung Berlin-
Rummelsburg und in Richtung Erkner wird mit der Inbetriecbnahme des ESTW
Gleiswechselbetrieb eingerichtet, der es standig erlaubt, beide Gleise der Fernbahn in jeweils
beiden Fahrtrichtungen durch Signalanlagen gesichert zu befahren. Die vollstandige
Blockteilung wird aber jeweils nur fur die Regelfahrtrichtung hergestellt, so dass Ziige auf dem
Gleis der Gegenrichtung nur in groReren Abstanden einander folgen kénnen.

Im Bereich der S-Bahn wurde bereits im Jahr 2015 ein elektronisches Stellwerk in Betrieb
genommen. Das ESTW-A Kdpenick (S-Bahn) steuert die S-Bahnstrecke Ostbahnhof — Erkner
von Rummelsburg Betriebsbahnhof bis Erkner. Das Stellwerk ist ebenfalls vom Typ EI S Simis
D und die Gleisfreimeldung erfolgt auch mit Achszahlern. Signalausleger oder -briicken sind im
Bereich Kopenick bei der S-Bahn nicht vorhanden.

4.9 Elektrotechnische Anlagen fiur Bahnstrom

Im PA 16 werden die Kettenwerke vom Mastpaar 10-5a/5 (km 10,33) bis zum Mastpaar 10-
12a/12 (km 10,69) in Quertragwerken, vom Mastpaar 10-13a/13 bis zum 10-17a/17 (km 10,98)
an einzelnen Masten, von Mast 11-1 bis zum Mast 11-7 (km 11,45) an Mehrgleisausleger und
vom Mastpaar 11-8a/8 bis zum Mastpaar 13-10a/10 (km 13,56) in Quertragwerken gefuhrt.

Es wurden ausschlielRlich Stahlmasten auf Ortbetonfundamenten errichtet.
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Die durchgehenden Hauptgleise 5 und 6 sind mit der Fahrleitung der DR-Bauart Re2
tiberspannt. Uber den Uberhol- und Nebengleisen sowie den Weichenverbindungen wurde die
Oberleitungsbauart Re1 eingesetzt.

Im gesamten Bahnhofsbereich betragt die Regelfahrdrahthdhe FH=5,75m. Die
Regelsystemhdhe liegt bei SH = 1,80 m.

Die Bahnstromversorgung erfolgt zentral Uber den Schaltposten Wuhlheide und das Unterwerk
Frankfurt (Oder).

Die vorhandene Erdungsanlage ist iberwiegend in Stahl (D=10 mm) ausgefiihrt.

Aufgrund der erforderlichen Potentialtrennung zwischen Gleich- und Wechselstrombahnen sind
die Querfeldmaste der nérdlichen Mastgasse Uber das jeweilige Quertragwerk geerdet.

4.10 Elektrotechnische Anlagen fur Licht- und Kraftstrom

Fur die Energieversorgung des Bf Berlin-Képenick werden mit der Inbetriebnahme des ESTW-A
Berlin-Kdpenick vor Beginn der hier geplanten MaRnahmen eine neue Trafolbergabestation
TU 1028, die sich siidlich vom Hp Hirschgarten am Bahn-km 13,00 befindet, sowie eine DB-
Energie-Trafo-Kompaktstation T 1028/1, die sich dstlich neben dem neu zu errichtenden ESTW-
A Berlin-Képenick am km 12,1 befindet, errichtet.

Aus der neuen T 1028/1 werden alle verbleibenden Abnehmer des Bf Berlin-Kdpenick sowie
das neu zu errichtende ESTW versorgt.

Die KV1, ein Verteiler der sich an der Ladestralie befindet und bis zum Interimszustand von der
Trafostation 1012 versorgt wird, erhalt ebenfalls eine neue Einspeisung aus der Trafostation
1028/1.

Von dem KV1 aus werden uber die Verteilerkette (SNV1, KV2, KV3):
= der Bf Kdpenick,
= das Kabelhaus (TK),
= Wohnhaus 1 und 2,
= Stral’enbeleuchtung,
= Kleingarten
mit elektrischer Energie versorgt.

Fur die Weichenheizungen werden mit Inbetriebnahme des ESTW vor Beginn der hier
geplanten Mal3nahme drei neue Weichenheizungsstationen errichtet.

Die elektrischen Weichenheizungen fiir den Westkopf des Bf Berlin-Képenick werden von der
T 1028/1 aus elektrisch versorgt.

Die elektrischen Weichenheizungen fir den Ostkopf des Bf Berlin-Kopenick werden von der
TU 1028 aus elektrisch versorgt.

Die elektrische Weichenheizung im Bahnhofsteil Stadtforst wird aus dem 16,7Hz-
Oberleitungsnetz mit Heizenergie versorgt.

Der Bf Berlin-Képenick ist derzeit vollstandig mit einer Gleisfeldbeleuchtung ausgeristet.

Planungsstand: 18.04.2019 Seite 18 von 80



Vorhaben: Unterlage 1
ABS Berlin — Frankfurt/Oder — Grenze D/PL

PA 16 Kopenick und Parallelma3nahmen S3 Ost
km 10,3+60 bis km 13,5+80

4.11 Maschinentechnische Anlagen

Der S-Bahnsteig verfiigt am westlichen Zugang tber einen Personenaufzug.
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5 Beschreibung des geplanten Zustandes
5.1 Allgemeines

Ziel des vorliegenden Vorhabens ist es, durch die bestellten Anlagen den Spurplan
leistungsfahiger zu gestalten sowie die Verfugbarkeit der erforderlichen Anlagen langfristig zu
sichern.

Diese hohere Leistungsfahigkeit soll erreicht werden durch:

= die Einrichtung von Weichenverbindungen, die eine hohe Anzahl gleichzeitig mdglicher
Fahrten gewahrleisten.

= das Wiederherstellen bzw. Erhdhen der moglichen Geschwindigkeiten.
5.2 Bahnkorper
5.2.1 Erdbau
Der Untergrund im betrachteten Abschnitt ist tragfahig sowie frostsicher bis schwach

frostempfindlich (F1-F2).

Das Planum liegt groftenteils auf sandigen Aufflllungen oder Sanden. Geplant ist der Einbau
einer Planumsschutzschicht (KG 2) von 25 cm.

Aufgrund des Neubaus eines zusatzlichen dritten Fernbahngleises sudlich der Fernbahngleise
ist der vorhandene Damm zu erweitern. In Bereichen neuer Dammschuttungen ist der Einbau
einer 35 cm dicken Schutzschicht geplant.

Die alte Dammschuttung wird von Mutterboden freigemacht und abgetreppt.

Der Nachweis der Standsicherheit der Boschung ist zu erbringen.
5.2.2 Entwasserung

Gem. Baugrund- und Griindungsgutachten ist im Zusammenhang mit dem Einbau eines KG 2
Materials eine Versickerung von anfallendem Sicker- und Oberflachenwasser flachig tiber das
Planum im Damm / Untergrund maglich.

Die Entwasserung des Bahnsteigs erfolgt im nicht Gberdachten Bereich Uber Versickerung in
Rigolen (s. Unterlage 16). Die Anordnung der Rigolen erfolgt mittig unter dem Bahnsteig. Die
Entwasserung des Bahnsteigdachs sowie das im Uberdachten Bereich anfallende
Oberflachenwasser auf dem Bahnsteig werden Uber die Vorflut in der Bahnhofstralle
entwassert.

5.2.3 Kabeltiefbau

Die Hauptkabeltrasse der Fernbahn verlauft bahnrechts der Fernbahngleise Berlin —
Frankfurt/Oder. Bahnlinks der S-Bahngleise verlauft die Kabeltrasse der S-Bahn. Fir die
Kabeltrassen sind Betontroge der Grofie | bis IV i.F. vorgesehen. Im Bereich von Bauwerken
werden die Kabeltrassen in die Bauwerke integriert. Gleisquerungen werden im Schutzrohr PE-
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HD bzw. im Stahlschutzrohr mit einer Uberdeckung von mindestens 1,50 m bis OK Schwelle
errichtet.

Kabeltrdge und Schachte sind mit einem Mindestabstand zur Gleisachse von 2,20 m geplant.
Im Regelfall betragt der Abstand zur Gleisachse 3,25 m.

Die Schachtabdeckungen auflerhalb befahrener Flachen werden flr Belastungsklasse A
ausgefihrt. Entsprechend der  Einbaulage missen die  Schachtkérper  flr
Eisenbahnverkehrslasten bemessen sein.

Zum Teil wird die vorhandene Kabeltrasse, die mit der Inbetriebnahme des ESTW-A Kopenick
(Fernbahn) errichtet wurde, weitergenutzt. Das betrifft insbesondere den Abschnitt zwischen
km 12,08 (Standort ESTW-Gebaude) und km 13,05.

5.3 Ingenieurbauwerke
5.3.1 EU Hammerlingstralke / OWT

Der vorgesehene Neubau fiir die bestehende EU Hammerlingstrale wird ca. 46 m in Richtung
Westen verschoben und Uberflihrt in Bahn-km 11,0+73 (Strecke 6153) drei Fern- und zwei S-
Bahngleise (ber die zukinftige Ost-West-Trasse anstelle der HimmerlingstralRe.

Die Ost-West-Trasse kreuzt die Bahnstrecke unter einem Winkel von 94,99°" (Strecke 6153,
Achse Gleis 1).

Als Konstruktion flr den Brickenneubau ist ein flach gegrindetes zweifeldriges
Stahlbetonrahmenbauwerk vorgesehen, welches durch eine Raumfuge in folgende
Bauwerksteile gegliedert wird:

= S-Bahnteil — zweigleisig (Strecke 6004)

* Fernbahnteil — dreigleisig (Strecke 6153 und 6148)

Die Lage der Raumfugen resultiert aus den einzelnen Bauabschnitten unter Aufrechterhaltung
des Eisenbahnverkehrs auf vorhandenen Gleisen wahrend der Bauzeit. Die Anordnung der
Raumfuge ist so gewahlt, dass der Abstand zwischen Raumfuge und benachbarten neuen
Gleisachsen > 2,00 m betragt.

Die Parallelflugel sind biegesteif mit den Rahmenwanden verbunden; der Mittelpfeiler ist zur
Verringerung seiner Massivitat in Einzelscheiben aufgelost.

Bahnaufien werden Schallschutzwande angeordnet. Die Schallschutzwande werden auf den
Randkappen verankert und mit Handlaufen ausgestattet.

Vor den Schallschutzwanden sind auf beiden Randkappen Rettungswege mit einer Breite von
= 80 cm vorgesehen. Der lichte Abstand zwischen Rettungsweg und benachbarter Gleisachse
betragt = 2,50 m.
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Der Verkehrsraum der Hammerlingstralle wird im Kreuzungsbereich auf Verlangen des
StralRenbaulasttragers aufgrund der Verkehrsbedeutung der neuen Ost-West-Trasse wie folgt
aufgeweitet:

= Jichte HOhe 24,50 m Uber Oberkante Fahrbahn

= Jichte Weite 27,70 m L zwischen den Widerlagern

= Fahrbahnaufteilung Fahrbahn West 4,85 m Geh- und Radweg
6,00 m Fahrbahn

= Mittelstreifen 0,50 m Seitenraum

= Pfeilerdicke 1,50 m

= Seitenraum 0,50 m

=  Fahrbahn Ost 9,50 m

= Geh-und Radweg 4,85 m

Der Stralenbau und alle damit im Zusammenhang stehenden Mallnahmen sind Bestandteil des
gesonderten Planfeststellungsverfahrens "Ost-West-Trasse zwischen der Stralte ,An der
Wuhlheide® und der ,Mahlsdorfer Straflte” im Ortsteil Képenick.

Mit dem Ersatzneubau werden die aktuellen technischen Standards der Bahnstrecke
hergestellt.

Bauwerksdaten

lichte Weite 27,70 m (zwischen den Widerlagern L Strallenachse)
11,35 m /14,85 m (Einzelfeld L StralRenachse)

lichte Hohe 2450 m

Breite zw. d. Gelandern 28,71 m

Kreuzungswinkel 94,9 gon

Bauhohe 21,71 m

Lastbild Fernbahn 1,21 LM 71 und SW/2

S-Bahn 1,0 LM 71, SW/0 und SW/2
Ausbaugeschwindigkeit Strecke 6148 (Fernbahn) 60 km/h

Strecke 6153 (Fernbahn) 140 km/h

Strecke 6004 (S-Bahn) 100 km/h
Entwasserung

Die Rahmenriegel werden Uber ein minimales Langsgefalle entsprechend der Gleisgradiente
hinter die Rahmenwéande entwassert. Das anfallende Wasser wird Uber eine Sickerwand mit
Grundrohr Uber Durchlaufschachte in die Stralenentwasserung geleitet. Die Einleitmenge in die
Stralkenentwasserung betragt ca. 18 I/s.
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Fir die Baugruben ist aufgrund des hoéchsten prognostizierten Grundwasserspiegels von
bauzeitlich max. 33,40 mNN eine Grundwasserabsenkung von ca. 1,8 m notwendig. Das
gehobene Grundwasser wird Uber eine Dauer von ca. 12 Monaten in die Wuhle geleitet.

Ausstattung

Als seitlichen Uberbauabschluss sind Randkappen mit integrierten Kabelkanalen ausgebildet.

Das Bauwerk wird zur Reduzierung des Korperschalls mit Unterschottermatten ausgestattet.
Die Unterschottermatten werden auf der gesamten Uberbauflaiche und der Hinterfiillung
angeordnet. Die Verlegung der Unterschottermatten auf der Hinterflllung erfolgt auf einer
hydraulisch gebundenen Tragschicht (HGT).

Das neue Bauwerk erhalt eine Bahnerdung entsprechend den gultigen Richtlinien.

Zur Abfangung der Boéschungskegel werden im norddstlichen und studwestlichen Quadranten
des Neubaus Stahlbetonwinkelstitzwande angeordnet (siehe Abschnitt 5.3.10).

Abbruch

Die alte EU HammerlingstraRe wird bis mind. 3,00 m unter der geplanten Schienenoberkante
abgebrochen und verfillt. Die Lucke im Bahndamm wird geschlossen. Der Abbruch erfolgt erst
nach Inbetriebnahme der neuen Eisenbahnuberfuhrung.

StralRenbau

Nach Fertigstellung des Briickenbauwerkes erfolgt eine provisorische, zweispurige
Straflenanbindung mit beidseitigen Gehwegen des neuen Bauwerkes an die Hdmmerlingstralle
im Sdden und an den Knoten ,Hammerlingstral’e® / ,Stralle am Bahndamm® / ,Schubertstral3e”
/ ,Schmale Strafe“ im Norden. Die Fahrbahnbreite im Kreuzungsbereich betragt 9,560 m. Die
Gehwege haben eine Breite von 2,50 m (Westseite) bzw. 4,85 m (Ostseite). Die Herstellung des
provisorischen Strafienanschlusses erfolgt unter Bertcksichtigung der RASt (Richtlinien fur die
Anlage von Stadtstrallen).

Die provisorische Fahrbahn und der 6stliche Gehweg werden durch die dstliche Briicken6ffnung
gefiihrt, der westliche Gehweg in der westlichen Briickenéffnung. Die provisorische Fahrbahn
wird mit einer lichten Héhe von = 4,50 m hergestellt.

Die Planung beriicksichtigt eine provisorische StraBenanbindung der neuen EU
HammerlingstraBe / OWT an die vorhandenen Straen nérdlich und sidlich der neuen EU.

Die Herstellung der Ost-West-Trasse ist Bestandteil eines gesonderten Planrechtsverfahrens.
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5.3.2 EU Wuhle

Das vorhandene Bauwerk wird abgebrochen und durch einen Neubau in gleicher Lage ersetzt.

Das Bauwerk uberfuhrt in Bahn-km 11,380 klnftig zwei S-Bahngleise (Strecke 6004) und drei
Fernbahngleise (zwei Gleise der Strecke 6153 sowie das Gleis 6 der Strecke 6148). Die
Verlegung der Gleise erfolgt im Bauwerksbereich auf einer HGT-Tragschicht und
Unterschottermatten.

Das bestehende Bauwerk wird bis auf HOhe der vorhandenen Fundamentoberkanten
abgebrochen. Die neue Eisenbahnuberfihrung wird als Uberschitteter, offener Rahmen in
Stahlbetonbauweise ausgebildet. Das Bauwerk ist durch zwei Raumfugen in folgende
Bauwerksteile gegliedert:

= S-Bahn-Teil — zweigleisig (Strecke 6004)

= Fernbahnteil — zweigleisig (Strecke 6153)
= Fernbahnteil — eingleisig (Strecke 6148)

Die Lage der Raumfugen resultiert aus den einzelnen Bauabschnitten unter Aufrechterhaltung
des Eisenbahnverkehrs auf vorhandenen Gleisen wahrend der Bauzeit. Die Anordnung der
Raumfugen ist so gewahlt, dass der Abstand zwischen Raumfugen und benachbarten neuen
Gleisachsen > 2,00 m betragt.

Die einzelnen Bauwerksteile werden auf Bohrpfahlen tiefgegriindet. Die Bohrpfahle sind hinter
den Wanden des Wuhletroges angeordnet. Auf der Westseite durchdringen die Bohrpfahle die
Fundamente des vorhandenen Bauwerks. Damit ist ein Abbruch der vorhandenen
Bauwerksfundamente im Grundwasser nicht erforderlich. Um die Einleitung von Lasten aus den
Bohrpfahlen in die vorhandenen Fundamente auszuschlie®en, sind Pfahle und Fundamente im
Durchdringungsbereich konstruktiv mittels Stahlrohren und Fugen getrennt.

Das neue Bauwerk besitzt Parallelflugel, die biegesteif mit den Rahmenwanden verbunden
sind. Auf der Nordseite schlieRen die Fligel westlich an die Stitzwand 4 und dstlich an die
Stitzwand 5 an. Auf der Siidseite schlielRen die Fligel westlich an die Stutzwand 1a und 6stlich
an die Stutzwand 1b an.

Das Bauwerk erhalt auf der S-Bahnseite (bahnlinks) und auf der Fernbahnseite (bahnrechts)
Randkappen mit integriertem Kabeltrog.

Bahnlinks und bahnrechts sowie zwischen S- und Fernbahngleisen werden Larmschutzwande
angeordnet. Die Larmschutzwande sind auf den Randkappen bzw. zwischen den Gleisen auf
einem durchgehenden Betonsockel verankert. Die Larmschutzwéande sind mit Handlgufen
ausgestattet.

Zwischen Larmschutzwanden und dem jeweils auflerem Gleis sind im Bereich der Randkappen
beidseitig Rettungswege mit einer Breite von = 80 cm vorgesehen.

Der Stahlbetontrog, in dem das Gewasser gefuhrt wird, bleibt einschlieBlich der
Absperrgelander erhalten. Die Breite des Gewasserbettes betragt 6,00 m, die Breite der
begehbaren Trogwande betragt jeweils 1,00 m. Der Wuhletrog befindet sich nicht in der Baulast
der DB Netz AG.
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Im Bereich der Bauwerksoéffnung wird dstlich neben dem Gewasser kinftig der ,Wuhletalweg®
gefiihrt. Der Hohenunterschied zwischen der OK Weg und der OK Gewassertrog wird durch
eine Stltzwand abgefangen. Der Weg befindet sich nicht in der Baulast der DB Netz AG.
Nahere Erlauterungen zur Unterfihrung des ,Wuhletalweges® sind im Abschnitt 5.3.3 enthalten.

Westlich neben dem Gewasser wird auf der Wand des Gewassertroges eine Kleintierpassage
fur Fischotter und Biber angeordnet, welche mit einer Steinschuittung ausgebildet wird.

Die lichte Weite der Eisenbahniberfuhrung ist in folgende Abschnitte aufgeteilt:

e 1,50 m Breite der Kleintierpassage, davon 0,50 m auf dem vorhandenen
Briickenfundament und 1,00 m auf der vorhandenen westlichen Trogwand

e 6,00 m Gewasserbreite

e 1,00 m Breite der 6stlichen Trogwand

e 0,40 m Breite der Stutzwand einschlief3lich Abstand zur Trogwand
e 3,50 m Breite des unterfihrten ,Wuhletalweges*

Die neu zu errichtende Eisenbahnlberfiihrung weist folgende Parameter auf:

Bauwerksdaten

lichte Weite: 12,40 m

lichte Hohe: = 4,50 m ab OK Kleintierpassage
= 2,50 m ab OK ,Wuhletalweg*

Breite zw. Handlaufen: 2 29,78 m

Kreuzungswinkel: 101,1 gon bis 102,5 gon (gleisspezifisch)
100,8 gon (Kilometrierungsachse)

Bauhohe: 2210 m

Lastbild: Fernbahn 1,21 LM71 und SW/0

S-Bahn 1,00 LM71, SW/2 und SW/0
Ausbaugeschwindigkeit: Strecke 6148 (Fernbahn) 60 km/h

Strecke 6153 (Fernbahn) 140 km/h

Strecke 6004 (S-Bahn) 100 km/h
Entwasserung

Die Entwasserung der Rahmendecke erfolgt Uber ein Dachgefalle in die Hinterfullung. Die
Hinterflullbereiche entwassern Uber Filtersteine mit Grundrohren an den Rahmen- und
Fligelwéanden. Uber die Grundrohre wird das Wasser in die Wuhle geleitet.

Die gemessenen Grundwasserstdnde liegen teilweise oberhalb der geplanten
Baugrubensohlen. Aus diesem Grund ist in den einzelnen Bauphasen zeitlich begrenzt eine
Grundwasserabsenkung bis ca. 1,40 m erforderlich. Um die Foérdermengen bei der
Grundwasserabsenkung zu begrenzen, ist bauzeitlich eine Verrohrung des Gewassers
vorgesehen.
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Sonstiges

Das neue Bauwerk erhalt eine Bahnerdung entsprechend den gultigen Richtlinien.

Im Bauwerksbereich befindet sich die Pegelmessstation ,Am Bahndamm/Wuhle®. Diese Anlage
soll zukunftig erneuert werden. Nahere Erlduterungen sind im Abschnitt 10.6 enthalten.

5.3.3 Wuhletalweg

Seitens der Senatsverwaltung fur Umwelt, Verkehr und Klimaschutz wurde der ,Wuhletalweg*
den ,20 grinen Hauptwegen® in Berlin zugeordnet.

Der ,Wuhletalweg“ wird zur Querung der Bahnanlagen gegenwartig Uber die Zufahrt zum
Parkhaus ,Forum Képenick® gefiihrt. Kinftig wird der Weg die Bahntrasse im Bereich der EU
Wuhle unterqueren.

Die neue Querung der Bahnanlagen ist im Zuge der ABS-Mallnhahme als
landschaftspflegerische Ausgleichs- und Ersatzmalnahme vorgesehen. Der fertiggestellte
Abschnitt des ,Wuhletalweges® im Bereich der EU Wuhle wird in das Anlagenvermdgen des BA
Treptow-Kdpenick, Abteilung Umwelt, Griin und Immobilienwirtschaft Gbernommen.

Entsprechend den ,Ausfiihrungsvorschriften zu §7 des Berliner Strallengesetzes iber Geh- und
Radwege” wurde die Breite der Gehwegunterfihrung auf 3,50 m festgelegt.

Im Offnungsbereich der EU Wuhle wird der ,Wuhletalweg“ ostlich neben dem Gewéssertrog
gefuhrt. Zur Abfangung des Héhensprungs zwischen der OK Weg und der OK Gewéassertrog
wird eine Stutzwand angeordnet. Die Stitzwand ist im Bauwerksbereich auf dem vorhandenen
Briickenfundament gegriindet. Als Absturzsicherung ist auf dem Wandkopf ein Flllstabgelander
mit Handlauf vorgesehen.

Die Anbindung des unterfihrten Weges an die StralRe ,Am Bahndamm® auf der Nordostseite
erfolgt Uber eine Rampe mit einer Neigung von < 6 %. Die Rampe ist durch ein Zwischenpodest
in zwei gerade Rampenlaufe unterteilt. Zur Abfangung des Hoéhensprungs zwischen der
Laufflache der Rampe und dem angrenzenden Gelande ist eine Stutzwand angeordnet. Die
Stitzwand ist auf Bohrpfahlen tiefgegriindet. Als Absturzsicherung ist auf dem Wandkopf ein
Flllstabgelander mit seitlichem Handlauf fur die Rampe angeordnet.

Die Anbindung des unterfihrten ,Wuhletalweges® an die Flache im Bereich des ,Forum
Kopenick® auf der Sudostseite erfolgt ebenfalls Uber eine Rampe mit einer Neigung von < 6 %.
Durch ein Zwischenpodest ist die Rampe in zwei gerade Rampenlaufe unterteilt. Zur Abfangung
des Hohensprungs zwischen der Laufflache der Rampe und dem Gewasser ist eine Stlitzwand
angeordnet. Die Stlitzwand ist auf Bohrpfahlen tiefgegriindet. Als Absturzsicherung ist auf dem
Wandkopf ein Fullstabgelander mit Handlauf angeordnet. Dem Gelander gegeniber ist Gber die
gesamte Rampenlange ein einzelner Handlauf vorgesehen.

Die Unterfihrung des ,Wuhletalweges* weist folgende Parameter auf:

Bauwerksdaten

Nutzbreite: 3,50 m
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Rampenlange Nordseite: 2 x 4,20 m mit einem Zwischenpodest (Lange 1,50 m)

Rampenlange Silidseite: 2 x 6,00 m mit einem Zwischenpodest (Lange 1,50 m)
Rampenneigung: <6 %

lichte HOhe: > 2,50 m (OK Gehflache bis UK Rahmendecke EU Wuhle)
Kreuzungswinkel: 100,4 gon (Kilometrierungsachse)

Lastbild: p = 5,00 kN/m2 gemaf DIN EN 1991-2

Entwasserung

Die Entwasserung des unterfiihrten Weges im Bereich der EU Wuhle erfolgt (iber ein
Quergefalle im Gehwegbelag und eine Entwéasserungsrinne parallel zum Stitzwandkopf. Die
Entwasserung der Stutzwandhinterfullung wird Gber Filtervlies und ein Grundrohr gewahrleistet.

Die Entwasserung der Rampen erfolgt Uber quer angeordnete Entwasserungsrinnen. Die
Entwasserung der Stutzwandhinterfillung im Bereich der Rampen wird Uber Filtervlies und
Grundrohre gewahrleistet.

Das Niederschlagswasser aus den Entwasserungsrinnen und Grundrohren wird in die Wuhle
eingeleitet.

Sonstiges

Eine Beleuchtung des Wuhletalweges im Bereich der EU ist nicht vorgesehen.

Um die Erreichbarkeit des Gewassertroges fir Wartungszwecke zu gewahrleisten, ist an der
sudlichen Rampe eine Bdschungstreppe zum Gewasser vorgesehen. Oberhalb der neu zu
errichtenden Uferspundwand fuhrt der Wartungsweg zur Ostseite des Wuhletroges.

Die Westseite des Wuhletroges kann Uber die vorhandene Bdschungstreppe am westlichen
Widerlager der StraRenuberfiihrung und Uber die neu zu errichtende Kleintierpassage erreicht
werden.

Das Messsystem der Pegelmessstation ,Am Bahndamm/Wuhle®, welches sich im Bereich des
kinftigen ,Wuhletalweges® auf der Sudostseite befindet, ist dauerhaft umzusetzen. Nahere
Erlauterungen sind im Abschnitt 10.6 enthalten.

Sidlich der EU Wuhle wird eine neue Entwasserungsleitung (Regenwasser) parallel zur
Bahnanlage verlegt, welche die studliche Rampe unterquert und im Bereich der Uferspundwand
in das Gewasser miundet.

5.3.4 EU Forum

Durch die Anordnung eines zusatzlichen Gleises auf der Sudseite (Gleis 6) und der damit
einhergehenden Verschiebung der dbrigen S- und Fernbahngleise nach Norden ist die
Verbreiterung der vorhandenen Eisenbahniiberfihrung in nérdliche Richtung erforderlich.

Das Bauwerk Uberfiihrt in Bahn-km 11,435 kiinftig zwei S-Bahngleise (Strecke 6004) und drei
Fernbahngleise (zwei Gleise der Strecke 6153 sowie das Gleis 6 der Strecke 6148). Die
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Verlegung der Gleise erfolgt im Bauwerksbereich auf einer HGT-Tragschicht und
Unterschottermatten.

Der nérdliche Abschnitt des vorhandenen Bauwerks wird im Bereich des aulieren bahnlinken S-
Bahngleises abgebrochen. Zwischen S-Bahn- und Fernbahnteil des Bauwerks wird eine
Raumfuge im Abstand von > 2,00 m zu den benachbarten neuen Gleisachsen angeordnet.

Der neue Teil der Eisenbahniberfihrung wird wie das vorhandene Bauwerk als
flachgegrindeter, offener Rahmen in Stahlbetonbauweise ausgebildet. In Richtung zur Strale
»-Am Bahndamm® werden die Wande beidseitig, im Grundriss bogenformig fortgesetzt und
schlieRen westlich an die Stitzwand 5 und 6stlich an die Stutzwand 6 an.

Das Bauwerk erhalt auf der S-Bahnseite (Neubauteil, bahnlinks) und auf der Fernbahnseite
(vorhandener Bauwerksteil, bahnrechts) Randkappen mit integriertem Kabeltrog.

Bahnlinks und bahnrechts sowie zwischen S- und Fernbahngleisen werden Larmschutzwande
angeordnet. Die Larmschutzwande sind auf den Randkappen bzw. zwischen den Gleisen auf
einem durchgehenden Betonsockel verankert. Die Larmschutzwande sind mit Handlaufen
ausgestattet.

Zwischen Larmschutzwanden und jeweils aulerem Gleis sind im Bereich der Randkappen
beidseitig Rettungswege mit einer Breite von = 80 cm vorgesehen.

Die Aufteilung der unterfiihrten Zufahrtsstral’e einschlieRlich Geh- und Radweg bzw. Gehweg
wird beibehalten. Analog zum Bestand sind folgende Abmessungen vorgesehen (Abfolge von
West nach Ost):

= 2,50 m Gehweg

= 11,50 m Fahrbahn
= 1,00 m Gehweg

Der Gehweg auf der Westseite, die Fahrbahn sowie der Gehweg auf der Ostseite schliefsen im
Bereich des Bauwerks an den Bestand an. Fahrbahn sowie Gehwege werden mit einem Gefalle
von ca. 3% Richtung Norden gefuhrt. Im Bereich des Neubauteils befindet sich ein Tiefpunkt, ab
dem die Fahrbahn mit einer Steigung von ca. 3,9 % in Richtung Strale ,Am Bahndamm®
gefuihrt wird und an den Bestand anschlieft.

Im Zuge des Bauvorhabens ,Ost-West-Trasse“ soll die Stralle ,Am Bahndamm® erneuert
werden. Die Zufahrt zum Forum wird dann an gleicher Stelle an die neu errichtete Stralle
anschlielRen.

Als Belag fir Fahrbahn und Gehwege ist wie im Bestand Betonwerksteinpflaster vorgesehen.

Der Gehweg auf der Westseite wird zukunftig nicht mehr Bestandteil des ,Wuhletalweges® sein.
Der ,Wuhletalweg* wird kiinftig im Bereich der neu zu errichtenden EU Wuhle unterfihrt.

Der neu zu errichtende Bauwerksteil weist folgende Parameter auf:

Bauwerksdaten
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lichte Weite: 15,00 m (im Anschluss an Bestand) bis 22,91 m (Aufweitung
Nordseite)

lichte Hohe: 2263 m

Breite zw. Handlaufen: 233,22 m

Kreuzungswinkel: 102,0 gon bis 103,2 gon (gleisspezifisch)

100,0 gon (Kilometrierungsachse)

Bauhohe: 2201 m
Lastbild: Fernbahn 1,21 LM71 und SW/0
S-Bahn 1,00 LM71, SW/2 und SW/0

Ausbaugeschwindigkeit: Strecke 6148 (Fernbahn) 60 km/h
Strecke 6153 (Fernbahn) 140 km/h
Strecke 6004 (S-Bahn) 100 km/h

Entwasserung

Die Entwasserung der Rahmendecke erfolgt wie im Bestand Uber ein Dachgefalle in die
Hinterfullung. Die Hinterflllbereiche entwassern (ber Filtersteine mit Grundrohren an den
Rahmenwanden. Die Grundrohre werden an die vorhandene Entwasserungsleitung im Bereich
der Zufahrtsstralle angeschlossen.

Sonstiges

Der neue Bauwerksteil erhalt eine Bahnerdung entsprechend den gultigen Richtlinien. Die
Erdung wird mit der vorhandenen Erdungsanlage des bestehenden Bauwerksteils verbunden.

An der Deckenunterseite und an der Stirnseite des Neubauteils ist analog zum Bestand eine
Straltenbeleuchtung aus Einzelleuchten vorgesehen.

Unter Ansatz des Lastmodells LM71 mit Klassifizierungsfaktor 1,21 ist die obere
Langsbewehrung in den Rahmenecken des verbleibenden Bauwerksteils (Fernbahn) im
Anschluss an die Rahmenwande unterdimensioniert. Die rechnerisch erforderliche Bewehrung
liegt in diesem Bereich 5% Uber der vorhandenen Bewehrung. Aus diesem Grund ist
vorgesehen, die Rahmenecken durch den Einbau zusatzlicher Bewehrung zu ertlichtigen. In der
Folge ist auch die Anpassung des Deckengefédlles an der Oberseite zur Gewahrleistung der
Entwasserung und damit einhergehend die Erneuerung der Abdichtung erforderlich.

5.3.5 EU Bahnhofstrale

Im Bereich der Bahnhofstralke erfolgt der Neubau von insgesamt vier stdhlernen Trog-
Brickenbauwerke, von denen zwei dem S-Bahn- und zwei dem Fernbahn-Verkehr dienen
sollen. Die S-Bahn verkehrt auf der Strecke 6004 zwischen Berlin Erkner und Berlin Ostbahnhof
und Uberquert die Bahnhofstral’e durch zwei eingleisige Brickenbauwerke (BW | und II).

Die Fernbahn verkehrt auf der Strecke 6153 zwischen Frankfurt/Oder und Berlin Ostbahnhof.
Hinzu kommt der Bau eines dritten Gleises. Die Uberquerung der BahnhofstralRe erfolgt fir die
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Richtung von Frankfurt/Oder nach Berlin Ostbahnhof ebenfalls durch ein eingleisiges
Brickenbauwerk (BW 1l1), wahrend die Gegenrichtung zusammen mit dem dritten Gleis lber ein
zweigleisiges Brickenbauwerk fuhrt (BW V).

Bauwerksdaten

Lichte Weite 219,30 m (Erhéhung zum Bestand von 2,80 m)
Lichte Hohe 24,50m (Lichtraumprofil Stralenbahn)
Lastbild Fernbahn 1,21 LM71 und SW/2

S-Bahn 1,00 LM71 und SW/2
Ausbaugeschwindigkeit. Strecke 6148 (Fernbahn) 60 km/h

Strecke 6153 (Fernbahn) 140 km/h

Strecke 6004 (S-Bahn) 100 km/h

Die Aufweitung des Querschnitts auf 19,30 m ist durch den Senat bestellt. Der neue Querschnitt
berucksichtigt hierbei den zu planenden Zugang zum S-Bahnsteig (Westzugang).

Als Tragwerk wird je ein auf flach gegrindeten Widerlagern aufliegender und statisch bestimmt
gelagerter Einfeldtrager gewahlt.

Die Uberbauten verlaufen im Grundriss gerade. Die seitlichen Briickenrander sind jeweils
parallel zueinander ausgerichtet und als Sehne zur im Radius verlaufenden Bahnstrecke
angeordnet.

Da die Gleisachsen mit unterschiedlichen Radien verlaufen, ergibt sich die Querschnittsbreite
aus der Einhaltung der Lichtraumprofile an jeder Stelle. Zusatzlich ist eine Breite von mind.
2,20 m zwischen Gleisachse und Schotterhalterung flir die Sicherstellung von
Gleisdurcharbeitungen mit Maschinen einzuhalten (Ril 804.9010, Abschnitt 1.3). Die
Haupttrager der Bricke ragen teilweise in den Bereich A des jeweiligen Lichtraumprofils, was
sich aufgrund der beengten Platzverhaltnisse (Brickenabstande) nicht vermeiden lasst. Im
Suden wird die Bruckenbreite von Bauwerk IV zuséatzlich durch die StralRenkreuzung
eingeschrankt, da das Bauwerk sonst negativ in das Lichtraumprofil der StralRe/Strallenbahn
eingreift.

Die Unterkanten der Brickenbauwerke verlaufen Uber die gesamte Lange gerade. In
Querrichtung  erhdlt lediglich die zweigleisige = Fernbahnbricke (BW IV) eine
Fahrbahnblechneigung von Brickenmitte hin zu den Randern, um die Entwasserung zu
ermdglichen.

Die beiden S-Bahnbriicken weisen die gleichen Querschnitte auf. In Langsrichtung verlaufen
zwei geneigte Haupttrager (geschweildte |-Profile, lichter Abstand der Obergurte 4,85 m).
Zwischen den Haupttragern befindet sich das Fahrbahnblech, welches eine reine
Queraussteifung durch Flachrippen erhalt. Diese sind mit einem Achsabstand von 40,0 cm
gleichmaRig verteilt. Die Endquertrager werden als Hohlkasten ausgebildet.

Zur Einhaltung des Lichtraumprofils werden die Obergurte der Haupttrager schmaler
ausgebildet als die Untergurte.
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Der Querschnitt der eingleisigen Fernbahnbriicke (BW Ill) ahnelt dem Querschnitt der S-
Bahnbriicken. In Langsrichtung verlaufen zwei geneigte Haupttrager (geschweilte I-Profile,
lichter Abstand der Obergurte 4,46 m). Zwischen den Haupttragern befindet sich das
Fahrbahnblech, welches eine reine Queraussteifung durch Flachrippen erhélt. Diese sind mit
einem Achsabstand von 40,0 cm gleichmafig verteilt. Die Endquertrager werden als Hohlkasten
ausgebildet.

Bei der zweigleisigen Fernbahnbricke (BW IV) verlaufen die Haupttrager ohne Neigung mit
einem Achsabstand von ca. 9,65 m. Die Queraussteifung des Fahrbahnbleches erfolgt
abwechselnd durch je zwei Flachrippen und eine Rippe mit Untergurt mit einem Achsabstand
von 60,0 cm. Die Endquertrager sind ebenfalls als Flachrippen mit Untergurt ausgebildet.

MafRgebend flr die Einhaltung des Lichtraumprofils von 4,50 m wird die nérdliche
Untergurtkante des Bauwerkes BW | und die sudliche Unterkante des BW V.

Entwasserung

Die Uberbauten entwéassern Uber Spiegelgefélle in Richtung des Widerlagers Achse 10. Von
dort wird das Wasser Uber Fallrohre, welche in daflir vorgesehenen Nischen der
Widerlagerwand verlaufen, an die bestehende Regenwasserleitung der Deutschen Bahn
angeschlossen. Der weitere Leitungsverlauf bis zur Vorflut Wuhle ist in einem separaten
Abschnitt beschrieben.

Ausstattung

Die Bauwerke werden zur Reduzierung des Korperschalls mit Unterschottermatten
ausgestattet. Die Unterschottermatten werden in allen Stahltrégen und auf der Hinterfullung
angeordnet. Die Verlegung der Unterschottermatten auf der Hinterfillung erfolgt auf einer
hydraulisch gebundenen Tragschicht (HGT).

Das neue Bauwerk erhalt eine Bahnerdung entsprechend den gultigen Richtlinien.

Sonstige Bauwerke

Fir die Uberfihrung der Larmschutzwande werden drei separate Uberfiihrungsbauwerke mit
einer Stutzweite von ca. 25,00 m geplant. Die sog. Torsionsbalken sind im nordlichen und
sudlichen Bereich jeweils dem BW | bzw. dem BW IV vorgesetzt. Der mittlere Torsionsbalken
verlauft zwischen den Bauwerken der S- und Fernbahn. Neben der Funktion als Uberfiihrung
der LSW dienen die Balken auch als Dienstwege/Rettungswege sowie der Uberfiihrung von
Kabelkanalen fur die Hauptkabeltrassen.

Der nérdliche Torsionsbalken verlauft auch im Bereich des Empfangsgebaudes und ist diesem
vorgesetzt. Die Zwischenstitzen werden als Wandscheiben ausgebildet und jedes Feld
funktioniert als alleinstehender eingespannter Rahmen. Am Ostende wird der Torsionsbalken
auf einer Pfahlgriindung gelagert. Die anderen Torsionsbalken werden jeweils als ein einzelner
eingespannter Rahmen ausgebildet, wobei die Widerlager der EU BahnhofstraRe als
Rahmenstiele dienen.
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5.3.6 Westzugang (FulRgangeruberfihrung)

Um eine direkte fuBRlaufige Verbindung vom S-Bahnsteig zum Forum Kdpenick ohne Querung
der Bahnhofstralle zu ermdglichen, wird die Galerie des Empfangsgebaudes erweitert sowie
eine FuBgangertberfihrung mit entsprechendem Treppenaufgang als Zwangsbauwerk im
Bereich des Widerlagers Achse 10 der EU BahnhofstraRRe geplant.

Als Uberbau ist eine einfeldrige Stahltrog-Konstruktion vorgesehen, die auf den Widerlagern der
EU BahnhofstraRe lagert.

Im Osten erfolgt der Anschluss an das Empfangsgebaude durch Erweiterung der Galerie,
welche aktuell nur den Zugang vom S-Bahnsteig zum Aufzug gewahrleistet. Dieser Umbau
ermoglicht den Zugang von der FU zum S-Bahnsteig.

Der gesamte Westzugang inklusive Treppenhaus und FuRgangerbricke wird bis zur Galerie
uberdacht.

Bauwerksdaten

Lichte Weite 19,30 m (Erhéhung zum Bestand von 2,80 m)
Lichte Hohe 2450m (Lichtraumprofil Straflenbahn)
Stitzweite 2250 m

Konstruktionshéhe 21,26 m

Konstruktionsbreite 23,18 m

Lichte Hohe FU >250m

Breite zw. den Handlaufen 2,40 m

Lastbild DIN EN 1991
Entwéasserung

Die Einhausung wird durch ein Spiegelgefdlle in Richtung des westlichen Widerlagers der
BahnhofstraRe entwassert. Am Ende der FU wird das Wasser (iber eine Rinne zwischen den
Dachern von Westzugang und Brlcke in eine Fallleitung geflhrt. Diese verlauft in einer dafur
vorgesehenen Nische der Widerlagerwand hin zur bestehenden Regenwasserleitung der
Deutschen Bahn mit Anschluss an die Vorflut Wuhle.

5.3.7 EU/EG Bf Kopenick, km 11,6+08 — 11,6+43, Strecke 6153

Infolge der Herstellung des regelwerkskonformen Gleisabstandes von = 6,05 m zwischen Fern-
und S-Bahn und dem vorgesehenen Einbau eines Inselbahnsteiges zwischen den
Fernbahngleisen mit Aufzug und Treppenzugang vom EG wird das sidliche Fernbahngleis der
Strecke 6153 nach Siden verschoben. Hinzu kommt das neue dritte Gleis. Dementsprechend
muss das bestehende Empfangsgebaude nach Siden erweitert werden. Hierflr wird ein Teil
des Bestandes abgebrochen und durch einen Neubau ersetzt, welcher vom Bestand durch eine
Bauwerksfuge getrennt ist.
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Die davon betroffenen Bahnhofsraume werden flachengleich und unter Berticksichtigung der
derzeit geltenden Vorschriften hinsichtlich des Ausbaus bzw. der technischen Ausriistung dieser
gewerblich genutzten Raume ersetzt.

Es wird ein mehrfeldriger, flach gegriindeter und fugenloser Stahlbetonrahmen geplant.

Bauwerksdaten

Lichte Weiten ca. 12,90 m (variiert) / 9,25 m /9,75 m

Lichte H6he 23,86 m

Deckenstarke 270,0 cm

Gesamtbreite 23,20 m

Lastbild Fernbahn 1,21 LM 71 und SW/2

S-Bahn 1,0 LM 71 und SW/2
Ausbaugeschwindigkeit: Strecke 6148 (Fernbahn) 60 km/h

Strecke 6153 (Fernbahn) 140 km/h

Strecke 6004 (S-Bahn) 100 km/h
Konstruktion

Der dreigleisige Stahlbetonrahmen passt sich statisch-konstruktiv an die bestehende Anlage an.
Um den Neubau bewusst vom Bestand abzugrenzen wird die EU als rechteckige
Rahmenkonstruktion ausgebildet.

Der Stahlbetonrahmen nimmt die stdlich der Fernbahn verlaufende Larmschutzwand Uber eine
Aufkantung als Verlangerung der Fassadenwand auf. Die mittlere Larmschutzwand zwischen S-
und Fernbahn lauft Gber einen Sockel, welcher neben der Bauwerksfuge zwischen Bestand und
Neubau auf dem Stahlbetonrahmen verlauft.

Der derzeitige Durchgang zur S-Bahn wird wieder realisiert.

Entwéasserung

Die Entwasserung erfolgt Uber Abladufe im Rahmenriegel und Fallleitungen in den
Rahmenstielen sowie Uber die Betonfiltersteine an den Widerlagerriickseiten. Uber
Sammelleitungen wird das anfallende Wasser zum Elcknerplatz geleitet und dort in die
Sammelleitung zur Vorflut Wuhle gefuhrt.

Ausstattung

Das Bauwerk wird zur Reduzierung des Korperschalls mit Unterschottermatten ausgestattet.
Die Unterschottermatten werden auf der gesamten Uberbauflaiche und der Hinterfiillung
angeordnet. Die Verlegung der Unterschottermatten auf der Hinterflllung erfolgt auf einer
hydraulisch gebundenen Tragschicht (HGT).

Das neue Bauwerk erhalt eine Bahnerdung entsprechend den gultigen Richtlinien.
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5.3.8 PU Ostzugang

Am 6stlichen Bahnsteigende des Bahnhofes Kdpenick wird am km 11,8+55 (Strecke 6153) eine
neue Personenunterfiihrung mit Bahnsteigzugang errichtet. Der vorhandene S- Bahnsteig sowie
der neue Regionalbahnsteig werden mit Treppenaufgangen von der Unterfihrung erschlossen.
Die Moglichkeit zu einem spateren Zeitpunkt Aufziige einzubauen wird berlicksichtigt. Im
Norden wird die UnterflUhrung ebenerdig an die Strale Stellingdamm angebunden. Sudlich
befindet sich direkt vor der Bauwerkséffnung die verlegte LadestralRe (Elcknerplatz).

Die Personenunterfiihrung wird als geschlossener Rahmen mit einer lichten Weite von 5,50 m,
einer lichten Héhe von mindestens 2,50 m und einer Lange von 45,21 m hergestellt.

5.3.9 PU Hirschgarten

An der PU Hirschgarten sind keine baulichen Anderungen vorgesehen.

Das Bauwerk kann die aus der Larmschutzwand resultierenden zuséatzlichen Einwirkungen nicht
aufnehmen. Daher erfolgt die Uberfiihrung der Schallschutzwand mittels gesonderter
Konstruktion (siehe Abschnitt 5.3.123).

Zur Reduzierung des Korperschalls werden im Zuge des Gleisbaus der Fernbahnstrecke
Unterschottermatten nachgeriistet. Die Unterschottermatten werden auf dem Uberbau und der
Hinterfullung angeordnet. Die Verlegung der Unterschottermatten auf der Hinterfillung erfolgt
auf einer hydraulisch gebundenen Tragschicht (HGT).

5.3.10 Stutzwande

Aufgrund der Lageverschiebung der Fernbahngleise nach Stden und der S-Bahngleise nach
Norden werden unter Beachtung der Grundstiicksverhaltnisse bzw. Flachennutzungen 8
zusatzliche Stutzbauwerke und die Anpassung der bestehenden Stitzwand 2 erforderlich.

Die neuen Stitzbauwerke werden als Stahlbetonwinkelstitzwande ausgebildet.

Die Stutzwande 1 bis 5 werden bis Oberkante Damm ausgeflihrt und gleisnah angeordnet. Die
Stitzwande 6 bis 8 werden gleisfern in der Bdschung angeordnet zur Reduzierung der
Stitzhohe.

Ubersicht Stitzwande:

Stutzwand | Teilstuck | Lange [m] von Bahn-km | bis Bahn-km | Lage
1a 280 | 11,0+94 11,3+74 Fernbahn, gleisnah
1 1b 8 11,3+97 11,4+05 Fernbahn, gleisnah
2a 21 11,4+05 11,4+26 Fernbahn, gleisnah
2 2b 125 | 11,4+45 11,5+70 Fernbahn, gleisnah
3a 204 | 11,6+44 11,8+48 Fernbahn, gleisnah
] 3b 42 11,8+63 11,9+05 Fernbahn, gleisnah
4 - 11 11,3+60 11,3+71 S-Bahn, gleisnah
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Stitzwand | Teilstiick | Lange [m] von Bahn-km | bis Bahn-km | Lage

5 - 16 11,3+94 11,4+16 S-Bahn, gleisnah

6 - 16,5 | 11,4+45 11,4+61 S-Bahn, Bdschung

7 - 78,1 | 11,5+05 11,5+83 S-Bahn, Bdschung

8 - 29,8 | 11,0+93 11,1+21 S-Bahn, Béschung

9 - 20,7 | 11,0+38 11,0459 Fernbahn, Béschung

Tabelle 1 Stiitzwande

Die gleisnahen Stiitzwande erhalten eine Randkappe fir die Anordnung eines Rettungsweges,
der Kabelanlagen und der Schallschutzwand sowie von Oberleitungsmasten der
Fernbahngleise. Auf den Randkappen anfallendes Regenwasser wird in Grundrohren
gesammelt und in die Vorflut abgeleitet.

Die gleisfernen Stutzwande werden am Wandkopf lediglich mit Gelandern ausgestattet. Auf der
Bdschung anfallendes Regenwasser wird in Entwasserungsrinnen am Wandkopf gesammelt
und in Sickermulden abgeleitet.

Lastbild: Fernbahn 1,21 LM 71

S-Bahn 1,0 LM 71
Ausbaugeschwindigkeit: Strecke 6148 (Fernbahn) 60 km/h

Strecke 6153 (Fernbahn) 140 km/h

160 km/h ab km 12,0

Strecke 6004 (S-Bahn) 100 km/h
Die Stutzwande werden flr eine voribergehende Abgrabungstiefe von 50 cm auf der Luftseite
bemessen.

5.3.11 Stutzwande Fernbahn (Strecke 6148)

Stutzwand 1 km 11,094 — 11,374 und km 11,397 — 11,405

Die Stitzwand beginnt bei Bahn-km 11,0+94 an der Raumfuge zum Fligel der EU
Hammerlingstrae, wird durch die EU Wuhle unterbrochen und schlieRt an die bestehende
Stitzwand 2 in Bahn-km 11,4+05 an.

Die béschungshohe, gleisnahe Winkelstlitzwand wird flach und im Bereich der geologischen
Wuhleniederung auf Bohrpfahlen tief gegriindet.

Die Grindungsebene der Stutzwand befindet sich unterhalb des hdchsten prognostizierten
Grundwasserstandes von 33,90 mNN mit Ausnahme der Segmente Nr. 13 bis 22.

Im Bereich von Bahn-km 11,0+94 bis Bahn-km 11,2+82 auf der Randkappe anfallendes Wasser
wird vom Grundrohr durch den Stitzwandful? in eine Sickermulde abgeleitet.

Planungsstand: 18.04.2019 Seite 35 von 80




Vorhaben: Unterlage 1
ABS Berlin — Frankfurt/Oder — Grenze D/PL

PA 16 Kopenick und Parallelma3nahmen S3 Ost

km 10,3+60 bis km 13,5+80

Im Bereich von Bahn-km 11,2+82 bis Bahn-km 11,3+74 und von Bahn-km 11,3+971 bis Bahn
km 11,4+05 auf der Randkappe anfallendes Wasser wird im Grundrohr gesammelt und in die
Wuhle geleitet. Das Grundrohr der Stitzwand wird dafir an das Grundrohr der EU Wuhle
angeschlossen. Die Einleitmenge in die Wuhle betragt ca. 6 I/s.

Das neue Bauwerk erhalt eine Bahnerdung entsprechend den gultigen Richtlinien.

Die Herstellung der Stitzwand erfolgt grof3tenteils in der Bauphase 3 (Streckenbau Gleis 6). Zur
Sicherung der Dammbdéschung werden rickverankerte Gleislangsverbauten erforderlich. Die
geplanten Stitzwandsegmente im Bereich der alten EU HammerlingstraRe werden in der
Bauphase 5 im Liickenschluss errichtet. Dies erfolgt nach Inbetriebnahme der Ost-West-Trasse
im Zuge des Riickbaus der alten EU Hammerlingstrale.

Bauzeitlich ist aufgrund des prognostizierten Grundwasserspiegels von bauzeitlich max.
33,40 mNN eine Grundwasserabsenkung von bis zu 1,9 m notwendig. Das gehobene
Grundwasser wird Uber eine Dauer von 5 Monaten in die Wuhle geleitet.

Stutzwand 2 km 11,405 — 11,426 und km 11,445 — 11,570

Die bestehende Stiitzwand beginnt bei Bahn-km 11,4+05 an der Stitzwand 1, wird durch die
EU Forum unterbrochen und schlieRt an den neu herzustellenden Fliigel der EU Bahnhofstrafle
bei Bahn-km 11,5+70 mittels Raumfuge an.

Die bestehende Stitzwand wird bis zur geplanten Dammhdéhe um ca. 0,80 m erhéht und erhalt
eine neue Randkappe fur die Aufnahme des Rettungsweges, der Kabelanlagen und der
Schallschutzwand sowie der Oberleitungsmaste der Bahnstrecke. Zusatzlich zur Aufhéhung der
bestehenden Stiutzwand ist von Bahn-km 11,5+44 bis Bahn-km 11,5+70 eine geometrische
Anpassung an die Gleislage in Form einer seitlichen Auskragung von bis zu 1 m erforderlich.

Die vorhandene Stiitzwand 2 wird fiir die Herstellung des neuen Fligels der EU Bahnhofstralie
ab Bahn-km 11,5+70 teilweise abgebrochen und tGberbaut.

Das neue Bauwerk erhalt eine Bahnerdung entsprechend den glltigen Richtlinien.

An der Stitzwand anfallendes Wasser wird zur Wuhle abgeleitet. Daflr wird im
Stutzwandabschnitt vor der EU Forum das Grundrohr an die Entwasserung der Stitzwand 1
bzw. der EU Wuhle angeschlossen. Der Abschnitt zwischen EU Forum und EU BahnhofstralRe
entwassert in den geplanten Regenwasserkanal. Dafiir wird das Grundrohr an den erdseitigen
Schacht des Kanals angeschlossen. Somit kommt es zu einer zusatzlichen Einleitung von ca.
9 I/s Regenwasser in die Wuhle.

Parallel zur Stitzwand wird ein Regenwasserkanal angeordnet. Dieser verlauft in Parallellage
zur Stlitzwand aus Richtung EU BahnhofstralRe bis zur Wuhle. Ab EU BahnhofstraRe bis zur EU
Forum verlauft der Regenwasserkanal hinter der Wand in der Bauwerkshinterfiillung. Bei Bahn-
km 11,4+55 quert der Regenwasserkanal die Stitzwand und verlauft ab dort vor der Stutzwand
auf dem luftseitigen Sporn in Richtung Wuhle. Fur Wartungszwecke ist an der Querung ein
begehbarer monolithischer Schacht aus Stahlbeton vorgesehen. Der Schacht wird direkt hinter
der Stltzwand in der Hinterfillung angeordnet. Der Zugang erfolgt von der Anliegerseite und
wird durch eine verschlielbare Tur gegen unbefugtes Betreten gesichert. Ein weiterer, mit
Pumpen ausgestatteter Schacht ist notwendig zur Hebung des Regenwassers. Der
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Pumpenschacht wird ebenfalls in der Hinterflllung angeordnet und erhalt eine verschliel3bare
Tur als strallenseitigen Zugang.

Infolge der geometrischen Anpassung des Wandkopfes an die neue Gleisgeometrie kommt es
an zwei Stellen zu Einschrankungen im Lichtraumprofil der Zufahrt zum Forum.

Das vorhandene Lichtraumprofil der Stral’e wird durch die seitliche Auskragung der Randkappe
der Segmente 02 und 06 eingeschrankt. Als Schutzeinrichtung wird der vorhandene
Schrammbord versetzt, so dass ein Sicherheitsraum zwischen Fahrbahnkante und AuRenkante
Gesims von 25 cm geschaffen wird.

An der Engstelle im Bereich Segment 02 wird die Fahrbahn von 3,2m auf 2,74 m
eingeschrankt. Im Einmindungsbereich der Zufahrt in die Bahnhofstral3e verschiebt sich der
ndrdliche Fahrbahnrand auf Grund der Ausbildung der Widerlagerecke, des Fligels und des
Segmentes 06 um ca. 1,90 m in Richtung Forum. Diese Einengung der Fahrbahnbreite kann
durch die Nutzung der aktuell noch durch Poller abgesperrten Bereiche als Fahrbahn
kompensiert werden. Die mdgliche Fahrbahnbreite betragt dann ca. 6,9 m (im Bestand
vorhanden: 6,5 m).

Die Arbeiten an der Stutzwand erfolgen in der Bauphase 3 (Streckenbau Gleis 6). Ein Eingriff in
das Grundwasser ist ortlich fur die Herstellung der Schachte erforderlich. Gehobenes
Grundwasser wird Uber die Dauer von 2 Wochen in die Wuhle eingeleitet.

Stutzwand 3 km 11,644 — 11,848 und km 11,863 — 11,905

In Verlangerung des vorgesehenen Ersatzneubaues fir die EU Empfangsgebdude wird ab
Bahn-km 11,6+44 entlang des Elknerplatzes und im weiteren Verlauf entlang der Ladestralie
bis Bahn-km 11,905 eine bdschungshohe, gleisnahe Winkelstlitzwand errichtet. Die Stlitzwand
wird zwischen Bahn-km 11,8+45 bis Bahn-km 11,8463 durch den Neubau der
Personenunterfliihrung Ostzugang unterbrochen.

Die Stutzwand wird flach gegriindet. Die Griindungsebene der ersten beiden Wandsegmente
befindet sich unterhalb des hochsten prognostizierten Grundwasserstandes von 34,30 mNN. In
Richtung Osten fallt der Grundwasserstand bis zur Personenunterfihrung Ostzugang auf
33,90 mNN. Damit befinden sind keine weiteren Segmente im Grundwasser.

Das neue Bauwerk erhalt eine Bahnerdung entsprechend den glltigen Richtlinien.

Im Bereich von Bahn-km 11,6+44 bis Bahn-km 11,8+45 anfallendes \Wasser wird in den
bahneigenen Regenwasserkanal eingeleitet, welcher in der Wuhle mindet. Somit kommt es zu
einer zusatzlichen Einleitung von ca. 10 I/s Regenwasser in die Wuhle. Im Wandabschnitt von
Bahn-km 11,8+63 bis Bahn-km 11,9+05 anfallendes Regenwasser wird in der Hinterfillung
versickert.

Die Herstellung der Stutzwand erfolgt in der Bauphase 1. Zur Sicherung der Dammbdschung
werden Gleislangsverbauten erforderlich. Abschnittsweise wird eine Ruckverankerung
notwendig.

Bauzeitlich ist aufgrund des prognostizierten Grundwasserspiegels von bauzeitlich max.
zwischen 33,90 mNN (Bereich nahe EU Empfangsgebdude) und 33,40 mNN (Bereich PU
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Ostzugang) eine Grundwasserabsenkung von bis zu 0,9 m notwendig. Das gehobene
Grundwasser wird Uber eine Dauer von 4 Monaten in die Wuhle geleitet.

Stutzwand 9 ,Sockelmauer westlich HammerlingstraRe* km 11,038 — 11,058

Zur Vermeidung von Grunderwerb wird im |. Quadranten der EU HammerlingstraRe eine
gleisferne Stitzwand entlang der Bahngrenze angeordnet, um den Bdschungsful zu sichern.
Die Oberkante der Stutzwand folgt dem Béschungsverlauf im Anschnitt zur Wand.

Die Winkelstutzwand wird flach gegrindet. Die Grindungsebene der Stutzwand befindet sich
unterhalb des hoéchsten prognostizierten Grundwasserstandes von 33,90 mNN. Als
Gleitsicherung wird luftseitig eine dauerhaft verbleibende Spundwand erforderlich.

Als Absturzsicherung wird am Stitzwandkopf ein Holmgelander angeordnet. Die Gelanderhdhe
betragt 1m Uber der Béschung am Wandkopf.

Die Entwasserungsrinne am Wandkopf entwassert in eine Sickermulde am Bdschungsful}.

Die Herstellung der Stiitzwand erfolgt in der Bauphase 5. Zur Sicherung der Dammbdschung
werden ruckverankerte Gleislangsverbauten erforderlich.

Bauzeitlich ist aufgrund des prognostizierten Grundwasserspiegels von bauzeitlich max.
33,40 mNN eine Grundwasserabsenkung von bis zu 0,8 m notwendig. Das gehobene
Grundwasser wird Uber eine Dauer von ca. 4 Wochen in die Wuhle geleitet.

5.3.12 Stitzwande S-Bahn (Strecke 6004)

Stutzwand 4 km 11,360 — 11,371

Die Stiitzwand beginnt bei Bahn-km 11,3+60 und endet bei Bahn-km 11,3+71 an der Raumfuge
zum Flugel der EU Wuhle.

Der bdschungshohe Neubau wird als monolithische Stahlbetonstitzwand ausgefuhrt und wird
auf Grund der Lage in der geologischen Wuhleniederung auf Bohrpfahlen tief gegriindet.

Die Grindungsebene der Stltzwand befindet sich unterhalb des héchsten prognostizierten
Grundwasserstandes von 33,90 mNN.

Die Entwéasserung der Stutzwand erfolgt Uber eine Sickerschicht mit Grundrohr. Das wird an
das Grundrohr der EU Wuhle und entwéssert damit in die Wuhle. Somit kommt es zu einer
zusatzlichen Einleitung von ca. 1 I/s Regenwasser in die Wuhle.

Das neue Bauwerk erhalt eine Bahnerdung entsprechend den gultigen Richtlinien.

Die Herstellung der Stutzwand erfolgt in der Bauphase 1 wahrend des Streckenbaus des
nordlichen S-Bahngleis. Zur Sicherung der Dammbéschung werden rickverankerte
Gleislangsverbauten erforderlich.

Bauzeitlich ist aufgrund des prognostizierten Grundwasserspiegels von bauzeitlich max.
33,40 mNN eine Grundwasserabsenkung von bis zu 1,9 m notwendig. Das gehobene
Grundwasser wird Uber eine Dauer von ca. 4 Wochen in die Wuhle geleitet.

Stutzwand 5 km 11,394 — 11,416

Die Stiitzwand schlief3t die Liicke zwischen den beiden Bauwerken EU Wuhle und EU Forum.
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Die Stitzwand ist analog der Stlitzwand 4 ausgebildet und ausgestattet.

Um die bis 4 m hohe freie Sichtfliche zu minimieren, erhalt die Stlitzwand eine begriinte
Vorschuttung.

Die Entwasserung der Stitzwand erfolgt in die Wuhle. Die Einleitmenge betragt ca. 2 1/s
Regenwasser.

Die Herstellung der Stiitzwand erfolgt zeitgleich mit der Stlitzwand 4 in der Bauphase 1. Aus der
Baugrube gehobenes Grundwasser wird Uber eine Dauer von ca. 4 Wochen in die Wuhle
geleitet.

Stutzwand 6 km 11,445 — 11,461

Zur Reduzierung der Fligellange wird im lll. Quadranten der EU Forum eine gleisferne
Winkelstitzwand zur Sicherung des Bdéschungsfulles des Bahndammes angeordnet. Die
Stltzwand ist schrag zum Béschungskopf angeordnet. Die Oberkante der Stlitzwand folgt dem
Bdschungsverlauf im Anschnitt zur Wand.

Die Stutzwand wird flach gegrundet. Die Griindungsebene der Stiutzwand befindet sich oberhalb
des hochsten prognostizierten Grundwasserstandes von 33,50 mNN. Als Gleitsicherung wird
luftseitig eine dauerhaft verbleibende Spundwand erforderlich.

Als Absturzsicherung wird am Stitzwandkopf ein Holmgelander angeordnet. Die Gelanderhéhe
betragt 1m Uber der Béschung am Wandkopf.

Die Entwasserungsrinne am Wandkopf entwassert in eine Sickermulde am Bdschungsful}.
Das neue Bauwerk erhalt eine Bahnerdung entsprechend den gultigen Richtlinien.

Die am Bdschungskopf verlaufende Schallschutzwand kreuzt den Grundungsbereich der
Stitzwand. Zur Vermeidung von Durchdringungen der Stitzwandfundamente durch
Grundungspfahle der Schallschutzwand werden die betroffenen Pfosten der Schallschutzwand
auf der Stitzwand gegriindet. Als Grindungsbauteil wird ein Stahlbetonbalken in Langsrichtung
der Schallschutzwand errichtet, welcher auf vertikalen Wandscheiben aufgelagert wird und die
Pfosten aufnimmt. Die Wandscheiben werden in die Fundamentplatte der Stlitzwand biegesteif
eingebunden.

Die Herstellung der Stutzwand erfolgt in der Bauphase 1 wahrend des Streckenbaus des
nordlichen S-Bahngleis. Zur Sicherung der Baugrubenbdschung wird die verbaute Baugrube
der EU Forum erweitert. Der luftseitige Baugrubenverbau wird als Spundwand hergestellt. Diese
verbleibt dauerhaft im Baugrund als Gleitsicherung der Stutzwand.

Stutzwand 7 km 11,505 — 11,583

Zur Vermeidung von Grunderwerb wird beginnend am Bahn-km 11,5+05 bis zur EU
Bahnhofstraflte eine Winkelstliitzwand zur Sicherung des Béschungsfulies des Bahndammes
angeordnet. Die Stutzwand ist parallel zur Bahngrenze ausgerichtet. Die Oberkante der
Stitzwand folgt dem Bdschungsverlauf im Anschnitt zur Wand.

Die Stitzwand wird flach gegriindet. Die Griindungsebene der Stlitzwand befindet sich oberhalb
des hoéchsten prognostizierten Grundwasserstandes von 34,30 mNN. Als Gleitsicherung wird
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luftseitig vor den Stitzwandsegmenten 4 bis 9 eine dauerhaft verbleibende Spundwand
erforderlich.

Als Absturzsicherung wird am Stitzwandkopf ein Holmgelander angeordnet. Die Geldnderhéhe
betragt 1m Uber der Béschung am Wandkopf.

Die Entwasserungsrinne am Wandkopf entwassert im Tiefpunkt in eine Sickerrigole. Die
Sickerrigole wird in der Hinterfillung der Stitzwand angeordnet. Die Entwasserungsrinne am
Stutzwandsegment 9 entwassert davon abweichend in eine Sickermulde am Béschungsful}.

Die am B&schungskopf verlaufende Schallschutzwand kreuzt den Griindungsbereich der
Stitzwandsegmente 4 bis 9. Zur Vermeidung von Durchdringungen der Stitzwandfundamente
durch Grindungspfahle der Schallschutzwand werden die betroffenen Pfosten der
Schallschutzwand auf der Stitzwand gegrindet. Als Grundungsbauteil wird ein
Stahlbetonbalken in Langsrichtung der Schallschutzwand errichtet, welcher auf vertikalen
Wandscheiben aufgelagert wird und die Pfosten aufnimmt. Die Wandscheiben werden in die
Fundamentplatte der Stlitzwand biegesteif eingebunden.

Das neue Bauwerk erhalt eine Bahnerdung entsprechend den gultigen Richtlinien.

Die Herstellung der Stutzwand erfolgt in der Bauphase 1 wahrend des Streckenbaus des
nordlichen S-Bahngleis. Zur Sicherung der Dammbéschung werden rickverankerte
Gleislangsverbauten erforderlich.

Bauzeitlich ist aufgrund des prognostizierten Grundwasserspiegels von bauzeitlich max.
33,90 mNN eine Grundwasserabsenkung von bis zu 0,7 m notwendig. Das gehobene
Grundwasser wird Uber eine Dauer von ca. 4 Wochen in die Wuhle geleitet.

Stutzwand 8 ,StraRe am Bahndamm® km 11,0+93 — 11,1+21

Zur Reduzierung der Fliigellange wird im lll. Quadranten der EU HammerlingstraRe gleisferne
Stltzwand zur Sicherung des Béschungsfulies des Bahndammes angeordnet. Die Stitzwand
ist parallel zum Geh-Radweg der zukilnftigen Ost-West-Trasse ausgerichtet und bildet deren
seitliche Begrenzung. Dem StralRenverlauf folgend wird die Stlitzwand im Bogen aufgestellt. Die
Oberkante der Stutzwand folgt dem Bdschungsverlauf im Anschnitt zur Wand.

Das neue Bauwerk erhalt eine Bahnerdung entsprechend den glltigen Richtlinien.

Die Stutzwand wird flach gegrindet. Die Grindungsebene der Stutzwand befindet sich
unterhalb des hoéchsten prognostizierten Grundwasserstandes von 33,90 mNN. Als
Gleitsicherung wird luftseitig eine dauerhaft verbleibende Spundwand erforderlich.

Als Absturzsicherung wird am Stitzwandkopf ein Holmgelander angeordnet. Die Gelanderhdhe
betragt 1m Uber der Béschung am Wandkopf.

Die Entwasserungsrinne am Wandkopf entwassert in eine Sickermulde am Bdschungsful}.

Die Herstellung der Stiitzwand erfolgt in der Bauphase 5 nach Inbetriebnahme der neuen EU
Hammerlingstralle im Zusammenhang mit dem Rickbau des Brickenbauwerkes. Zur
Sicherung der Dammbd&schung werden riickverankerte Gleislangsverbauten erforderlich.
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Bauzeitlich ist aufgrund des prognostizierten Grundwasserspiegels von bauzeitlich max.
33,40 mNN eine Grundwasserabsenkung von bis zu 0,3 m notwendig. Das gehobene
Grundwasser wird Uber eine Dauer von ca. 3 Wochen in die Wuhle geleitet.

5.3.13 Schallschutzwande

Entsprechend den schalltechnischen Berechnungen sind Schallschutzwande in Héhen von 2 m
bis 5 m Uber Schienenoberkante langs der S-Bahn und Fernbahn zu errichten. Die nachfolgend
aufgefuihrten Schallschutzwéande resultieren aus den schalltechnischen Berechnungen:

AufRenwand Nord km 10,4+65 — 11,7+00
Mittelwand km 11,1+50 — 11,8+34
Aullenwand Sud km 11,0+50 — 12,0+48
km 12,0+37 — 12,2+20
km 12,8+90 — 13,5+10 (lickenloser Anschluss an SSW PA 17)

Wand Teilstiick Lange [m] Von km Bis km Héhe Uber SO [m]
Nord 1/2 730 10,4+65 11,1495 4,0
Nord 2/2 505 11,1+95 11,7+00 3,0
Nord 3/4 165 13,3+85 13,5+50 2,0
Nord 4/4 200 13,5+50 13,7+50 2,5
Mittelwand | 1/2 471 11,1+50 11,6+21 3,0
2/2 213 11,6+21 11,8+34 5,0
Sud 17 350 11,0+50 11,4+00 4,0
2/7 648 11,4+00 12,0+48 5,0
317 100 12,0+37 12,1437 5,0
4/7 83 12,1+37 12,2+20 4,0
57 5 12,8+90 12,8+95 3,0
6/7 5 12,8+95 12,9+00 4,0
77 610 12,9+00 13,5+10 5,0

Tabelle 2 Schallschutzwande

Die plangenehmigte Schallschutzwand des PA 17 wurde im Abschnitt km 13,5+10 bis 13,5+80
noch nicht errichtet. Die Herstellung der SSW in diesem Bereich erfolgt erst im Zuge der
Bauausflihrung des PA16. Der Anschluss der SSW des PA16 erfolgt lliickenlos an die SSW des
PA17.

Die Schallschutzwand wird zweiseitig durch Doppel-T-Trager gehalten. Als unterer Abschluss
der Schallschutzwande werden Betonsockelelemente bis Oberkante Schiene angeordnet.
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Auf den Betonsockelelementen werden beidseitig hochabsorbierende Wandelemente aus
Aluminium verlegt. Ab einer Wandhéhe von 2 m bis zur Wandhohe von 4 m iber SO werden
transparente Wandelemente angeordnet. Danach folgen bis zur endgultigen Wandhéhe wieder
beidseitig hochabsorbierende Wandelemente aus Aluminium.

Bei der Grindung wird unterschieden zwischen Pfahlgriindungen im anstehenden Baugrund
und Konstruktionen zur Befestigung der Larmschutzwand auf Ingenieurbauwerken
(Eisenbahnuberfihrungen, Stitzwande).

Die Larmschutzwande erhalten eine Bahnerdung entsprechend den giiltigen Richtlinien.

Auf den Bauwerken werden die Schallschutzwande mit Handldufen ausgestattet. Diese dienen
gleichzeitig als Prellleiter der Bahnerdung.

Die berechnete Lange der einzelnen Wande macht ein Anordnen von Tidren aus Grunden der
Streckenzuganglichkeit (Servicetliren) und als Rettungsweg notwendig.

Zusatzlich zu den Bahnsteigen des Bf Kopenicks sind folgende Abgange / Zugange
vorgesehen:

Station Art Bauliche MaRnahmen
km 10,4+61 Abgang Bdschungstreppe bahnlinks zur Birnbaumer Stralle
Rettungsweg

km 10,9+04 Service-Zugang Bdschungstreppe bahnlinks zur Schubertstralle

Tadr in bahnlinker SSW, Tir in vorh. Zaun erganzen

Km 11,0+35 Abgang Boschungstreppe bahnrechts am Wandanfang zur Ost-
Rettungsweg West-Trasse

Km 11,2+10 Abgang Bdschungstreppe bahnlinks zur Str. ,Am Bahndamm®
Rettungsweg Tdr in bahnlinker SSW

Schiebetur in mittlerer SSW

Km 11,3+90 Service-Zugang Stahltreppe bahnrechts zum Forum
Tdr in bahnrechter SSW
Schiebetlr in mittlerer SSW

km 13,0+65 Service-Zugang Tdr in bahnrechter SSW

Tabelle 3 Anordnung Zu-und Abgange im Bereich LSW

An den Ab- und Zugangen werden in den duleren Schallschutzwanden Turen / Tore und in der
Mittelwand Schiebetliiren vorgesehen, bei Rettungswegen mit jeweils 1,60 m Nutzbreite x
2,20 m Nutzhohe.

Die Tlren sind gemafl Anwendererklarung auszufihren und nach auf3en aufschwingend sowie
von selbst zuschlagend auszubilden.

Planungsstand: 18.04.2019 Seite 42 von 80




Vorhaben: Unterlage 1
ABS Berlin — Frankfurt/Oder — Grenze D/PL

PA 16 Kopenick und Parallelma3nahmen S3 Ost

km 10,3+60 bis km 13,5+80

Von der Gleisseite sind die Turen und Tore ohne Hilfsmittel und von auf3en nur mit dem DB AG
VierkantschllUssel und mit feuerwehriblichen Geréat zu 6ffnen.

Im Anschluss an die Zugange sind Zuwegungen auf offentliche Flachen vorgesehen. An den
Ab-/Zugangen der Schallschutzwande werden Béschungstreppen angelegt, bei Rettungswegen
mit einer Nutzbreite = 1,60 m und beidseitigen Handlaufen.

Der Servicezugang an der Wuhle wird durch eine im Bereich der Fligel angeordnete Treppe mit
Plattform zuganglich gemacht. Die Treppe wird so konstruiert, dass ein Durchfallen von
Gegenstanden verhindert wird (Verwendung von Gitterroste mit enger Maschenweite, Gelander
mit Fulleiste, geschlossene Treppenstufen). Der Treppe wird gegen Zutritt durch Unbefugte
mittels abschlieRbarer Tlr und einer Umlaufsperre am unteren Podest gesichert.

Zur Uberfihrung der Schallschutzwande Uber die BahnhofstraRe, das Empfangsgebaude Bf
Kdpenick und Uber die PU Hirschgarten sind gesonderte Uberfiihrungskonstruktionen
(Torsionsbalken) vorgesehen.

Die Uberfihrung der bahnrechten Schallschutzwand (ber die PU Hirschgarten erfolgt mittels
Torsionsbalken. Der Torsionsbalken Uiberspannt das Bauwerk und wird auf Pfahlen neben dem
Bauwerk gegriindet. Die lichte Weite der Konstruktion wurde mit = 9,1 m gewahlt. Der
Torsionsbalken wird 2,0 m Gber Schienenoberkante angeordnet.

Angaben zu den Torsionsbalken Uber die Bahnhofstralle und das Empfangsgebaude ist dem
Abschnitt 5.3.5 und 5.3.7 zu entnehmen.

Die Rettungswege entlang der Schallschutzwédnde werden gekennzeichnet. Auf der
gleiszugewandten Seite werden im Abstand von < 50m Richtungspfeile mit
Entfernungsangaben nach DGUV Information 211-041 bis zum nachsten Ausgang angebracht.

Aus- und Zugange werden auf der gleiszugewandten Seite durch Schilder nach DGUV
Information 211-041 gekennzeichnet, welche rechtwinklig zur Bahnstrecke stehen. Auf der
Anliegerseite erfolgt die Kennzeichnung der Streckennummer und Kilometrierung durch
Anbringen einer Hektometertafel.

Weiterhin wird auf der Anliegerseite der Hinweis

Achtung Eisenbahnbetrieb
Lebensgefahr!

angebracht.

An den Schallschutzwanden im Handbereich der S-Bahn werden Warnschildern gemaf Ril
998.0201Z201  (Warnzeichen gemall DGUV Information 211-041/W012 ,Achtung!
Fremdpotenzial im Handbereich®) montiert.

Die bahnrechten und mittleren Schallschutzwéande erhalten eine Bahnerdung. Die bahnlinke
Schallschutzwand (Seite S-Bahn) erhalt nur auf den Bauwerken eine Bahnerdung. Die
elektrische Trennung der Schallschutzwand Seite S-Bahn zwischen Strecke und Bauwerk
erfolgt Uber Isoliereinlagen.

5.4 Oberbau
Die Gleislage des PA16 wird von km 10,3+60 bis km 13,5+80 geandert.
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Die Gleislage des im Osten des PA16 anschlieBenden PA17 wird Richtung Westen
weitergefiihrt. Im &stlichen Bereich des PA16 wird bei der Trassierung der Gleislage an die
neue Lage des Regionalbahnhofs, das Kehrgleis und die notwendigen Gleisabstande aufgrund
der erforderlichen Dienst- und Arbeitswege beriicksichtigt.

Im Bereich zwischen EU HammerlingstraRe und EU BahnhofsstraRe werden die neuen Gleise
der S-Bahn und Fernbahn Richtung Norden verschoben.

Die Verschwenkung der S-Bahn erfolgt bis westlich des S-Bahnsteiges. Im Bereich des S-
Bahnsteiges bleibt die Bestandsgleislage der S-Bahngleise bestehen.

Zwischen den Strecken 6153 und 6004 wird aufgrund erforderlicher Larmschutzwande der
Gleisabstand von 6,80 m trassiert. Die Parallelitdt zwischen den Strecken wird ab dem km
10,9+82 hergestellt.

Der Gleisabstand wurde wie folgt ermittelt:

- 3,30 m (Abstand Larmschutzwand, gem. Ril. 804.1101 AQO1, Tabelle 1, fir S-Bahn) +
0,20 m (La&rmschutzwand)*) + 3,30 m (Abstand Larmschutzwand, gem. Ril. 804.1101
A01, Tabelle 1, fir Geschwindigkeiten < 160 km/h).

*) Die Oberleitung ist ein punktuelles Hindernis mit geringer Langenentwicklung, welches die Schutzfunktion des Sicherheitsraumes
nicht beeintrachtigt. Bei Zugfahrten kann zwischen/neben der Oberleitung Schutz gefunden werden.

Zwischen der Strecke 6153 (Gleis 1) sowie der Strecke 6148 (Gleis 6) kann ab dem km
10,3+00 eine Parallelitat mit dem Abstand 6,10 m hergestellt werden. Bei diesem Abstand wird
ein Sicherheitsraum zwischen Gleis 6 und Gleis 1 bis km 11,3+22 gewahrleistet. Ab km 11,3+22
verlagert sich der Sicherheitsraum zwischen die beiden Fernbahngleise 1 und 2 (Strecke 6153).
Wegen beengter Verhéltnisse im Bereich der EU BahnhofsstraRe Kdpenick wird der
Gleisabstand (Gleis 1 / Gleis 6) ab km 11,2+00 auf 4,50 m verkleinert.

Der Gleisabstand von 6,10 m wurde wie folgt ermittelt:

- 2,50 m (Gefahrenbereich der Fernbahn, gem. Ril. 800.0130 fur Geschwindigkeiten < 160
km/h) + 1,10 m (Nachspann-Vorrichtung)*) + 2,50 m**) (Gefahrenbereich der Fernbahn,
gem. Ril. 800.0130 fur Geschwindigkeiten < 160 km/h).

*) Die Oberleitung ist ein punktuelles Hindernis mit geringer Langenentwicklung, welches die Schutzfunktion des Sicherheitsraumes
nicht beeintrachtigt. Bei Zugfahrten kann zwischen/neben der Oberleitung Schutz gefunden werden (Sicherheitsraum).

**) Das RegelmalR flr den Gleisabstand (mit Mastgasse) betragt 6,40 m und basiert u.a. darauf, dass eines der beiden Gleise mit
maximalen Geschwindigkeit von > 160 km/h (Gefahrenbereich: 3,00 m) befahren wird. Der Gleisabstand von 6,10 m bericksichtigt
eine Geschwindigkeit von maximal 160 km/h in beiden Gleisen (Gefahrenbereich: 2 x 2,50 m), zuzlglich der Breite fir den OL-
Mastes (Nachspann-Vorrichtung: 1,10 m)*). Regelwerte werden als Reserve fiir mdgliche zuklnftige Erhéhungen der
Geschwindigkeit vorgegeben. Aufgrund beengter Verhaltnisse wurde die Trassierung fiir die maximale Geschwindigkeit von 140
km/h ausgelegt. D.h., eine zukiinftige Erhéhung der Geschwindigkeit ist nicht moglich.

Im Bereich der Eingleisstelle (km 28,6+9,84, Strecke 6148) Gleis 17 sind Gleistiberwegplatten
(Schwerlast-Innen- und Randplatten) geplant. Die Anbindung/Trennung im Randbereich der

AsphaltstralRe erfolgt durch das Setzen von Borden.

Die Gradiente bleibt weitestgehend unverandert. Aufgrund der erforderlichen lichten Hohen der
Eisenbahniberfiihrungen sind Gradientenanhebungen notwendig.

Folgende Eisenbahniberfiihrungen (EU) werden erneuert:
* EU Hammerlingstrake — km 11,1+19
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= EU Wuhle — km 11,3+80

= EU Forum Kdpenick — km 11,4+33

= EU BahnhofsstraRe Kdpenick — km 11,5+96
= EU Vorhalle Bf Koépenick — km 11,6+08

Zusétzlich wurden die geplanten FU Westzugang (km 11,5+96) sowie PU Ostzugang (km
11,8+55) bei der Festlegung der Gradienten betrachtet.

5.5 Hochbauten

Die folgenden Gebaude werden im Rahmen des PA 16 zurlickgebaut:
= Gebaude (ehem. Fotoladen) km 11,655

= Gebaude (Dienstgebaude) km 11,690
= Gebaude (Pumpenhaus) km 11,720

= Gebaude (Dienstgebaude) km 11,745
= Trafostation, Kabelhaus km 11,820

= Schaltstelle (S-Bahnsteig) km 11,844

Aufgrund der Errichtung des Regionalbahnsteigs sowie des dritten Gleises und der damit
verbundenen Aufweitung des Gleiskérpers werden diese Bereiche durch neue Gleisanlagen
und Stitzwande Uberbaut.

Mit der Auflésung und dem Rickbau der S-Bahn Schaltstelle wird die darin enthaltene Technik
durch im Gleisbereich angeordnete Freiluftschranke (LTS) ersetzt.

Weiterhin werden die mit der Inbetriebnahme ESTW Ko&penick (Fernbahn) aufler Betrieb
genommenen Stellwerke:
= Stellwerk Kp km 11,877

= Stellwerk Ko km 12,670

zurtckgebaut. Beide Stellwerke sind nicht mehr erforderlich. Das Stellwerk Kp ist zusatzlich
stark abgangig. Bautechnologisch ist der Abriss der beiden Stellwerke im Rahmen der
geplanten Baumalinahme sinnvoll.

5.6 Bahnsteige

Der Bahnhof Berlin-Képenick erhalt zwischen den durchgehenden Hauptgleisen der Strecke
6153 parallel zum vorhandenen S-Bahnsteig einen neuen Regionalbahnsteig mit einer
Baulange von 220 m und einer Bahnsteighohe von 0,76 m tuber SO.

Der Bahnsteiganfang der sudlichen Bahnsteigkante befindet sich stl. der EU Bahnhofstraie
bei km 11,6+11. Aufgrund des Gleisabstandes und der Anordnung der Bahnsteigzugange
erfolgt die Anordnung der nérdlichen Bahnsteigkante versetzt und beginnt bei km 11,6+50.

Der Regionalbahnsteig ist im Bereich des EG Uber zwei Treppenanlagen sowie einen
Personenaufzug erreichbar. Auf der Ostseite des Bahnsteigs erfolgt die Errichtung des
Ostzugangs mit einer weiteren Zuganglichkeit zum Bahnsteig. Am Ostzugang besteht optional
die Moglichkeit zur Errichtung je eines zusatzlichen Aufzugs zum S- und Regionalbahnsteig. Die
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Bemessung der Treppenbreiten sowie der Bahnsteigflache enthalt Anhang 4 und 5 zum
Erlduterungsbericht. Die zugrundeliegenden Ein- und Aussteigerzahlen entsprechen der
Vorgabe des Senats (s. Anhang 6 zum Erlduterungsbericht). Der Veranstaltungsverkehr ist bis
zu einer Reisendenzahl von 10.000 Personen/h fir den Bf Kdpenick bei der Bemessung der
jeweiligen Zugange berlcksichtigt. Bei hdheren Reisendenzahlen sind
PersonenstromlenkungsmalRnahmen erforderlich (u.a. zusatzliche Ordner, gesonderte
Beschallung und Wegeleitsysteme, gleichmalige Nutzung aller Bahnsteigzugange und -
flachen). Die Personenstromlenkungsmafnahmen sind mit der DB Station & Service AG
abzustimmen.

Die Bahnsteigausstattung erfolgt gemaf Ausstattungskatalog der DB Station & Service AG. Im
Bereich des westlichen Zugangs aus dem EG wird der Bahnsteig auf einer Lange von 40 m
Uberdacht.

Der vorhandene S-Bahnsteig wird in seiner jetzigen Form und Lage nicht verandert. Er erhalt
jedoch einen zusatzlichen Zugang von der Westseite der Bahnhofstrale. Weiterhin wird mit
dem Ostzugang ein weiterer Zugang am 6stlichen Bahnsteigende geschaffen.

5.7 StraBen und Wege

Aufgrund des zusatzlichen Gleises und der zusatzlichen Larmschutzwand im Bereich dstlich der
Bahnhofstralle (am Bahnhof Koépenick) muss die Fihrung der ehemaligen Ladestralie
angepasst werden. Aufgrund der Lage der neu geplanten Larmschutzwand muss der
Anpassungsbereich bereits in das 6ffentliche Stralenland (Elcknerplatz) gelegt werden. Als
Hoéhenzwangspunkte fir die StralRenplanung wurden folgende Parameter bertcksichtigt:

= vorhandene StralRenhdhen Elcknerplatz (hinter Borgmannstrafie)

= Planungshéhen Personenunterfiihrung Ost (PU Ost)
= vorhandene StralRenhdhen ehemalige Ladestralie i.R. Osten (HOhe Wirtschaftsgebaude)

Die vorhandene Wendemoglichkeit am Elcknerplatz (vor der Zufahrt zur ehemaligen
LadestralRe) wird fur Pkw eingeschrankt und ist fur Muillfahrzeuge nicht mehr moglich. Daher
erfolgt eine Neuplanung der Wendeanlage gemalf} der Richtlinie fur Anlagen von Stadtstrallen
(RASt 06), Tabelle 17 bzw. Bild 59. Es wird ein einseitiger Wendehammer fur Fahrzeuge bis
10 m Lange (Bemessungsfahrzeug dreiachsiges Millfahrzeug) vorgesehen, wobei die
Eckausrundungen an den Bordverlauf des Elcknerplatzes angepasst werden.

Die Entwasserung fur das offentliche StralRenland muss angepasst werden. Auf einer Flache
von ca. 1.000 m? werden 3 Ablaufe mit einer Sammelleitung zur Vorflut zur Wuhle geplant.

Der Streckenbeginn der geplanten LadestralRe ist direkt am Anschluss zum geplanten
Wendehammer. Das Streckenende wird ca. 70 Meter vor dem vorhandenen
Wirtschaftsgebdude (Eigentum DB) mit Anschluss ans vorhandene Gelande geplant. Die
Planung der Ladestralle wird als Mischverkehrsflache (Pflasterbauweise) mit einer Breite von
3,50 m angelegt. Zur Gewahrleistung eines gesicherten Begegnungsverkehrs werden auf der
gesamten Strecke Ausweichstellen vorgesehen. Als Bemessungsfall wird eine Begegnung
Lkw/Pkw angesetzt (5,55 m Breite gem. Bild 17, RASt 06). Die Strallenachse muss in
Abhangigkeit der Planung der Gleisanlagen in Richtung Siiden versetzt werden.
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Die Einfassung der Pflastersteine erfolgt auf der Nordseite mit Hochborden (Auftritt 10 cm),
dadurch kann auf passive Sicherheitseinrichtungen nach den Zusatzlichen Technischen
Vertragsbedingungen und Richtlinien fir die Ausfihrung von Larmschutzwanden an Stral3en
(ZTV LSW 06), Pkt. 3.1 verzichtet werden. Auf der Sldseite ist ein Einfassungsstein auf
Strallenniveau als Fahrbahnbegrenzung vorgesehen, da die Entwasserung uber eine Mulde
erfolgen wird. Durch den Héhenanschluss an die Planung PU Ost ist der Verlauf der Gradiente
im Einschnitt mit Langsneigungen bis ca. 4,1% vorgesehen. Aufgrund des erheblichen
Gelandeabtrags muisste der vorhandene Kanal tiefer gelegt werden. Ein ausreichendes Gefalle
zur Bahnhofstrale kann dadurch jedoch nicht mehr gewahrleistet werden. Der vorhandene
Kanal muss daher im Bereich der Ladestralle abgebrochen werden. Die Entwasserung der
LadestralRe erfolgt Uber eine Mulde. Der Anschluss an das sudliche Gelande erfolgt Uber ein
Bankett mit einer Mulde und anschliefiender Béschung mit einer Neigung in Hohe von 1:1,5.

5.8 Entwasserung Vorflut Wuhle

Die Regenentwasserung erfolgt in Entwasserungsrohre aus Stahlbeton, die in einem
naturlichen Gefalle verlegt werden. An den Richtungswechseln der Leitung werden Schachte
vorgesehen.

Die Hauptleitung der Regenentwésserung der BahnhofstraRe inkl. EU/EG Bf Kopenick sowie
der Stitzwande 2 und 3 beginnt an der neugeplanten Stralenwendeschleife im Osten des
Elcknerplatzes. Von dort verlauft die Grundleitung im Stiden des Empfangsgebaudes bis zu den
bestehenden Regenwasserleitungen der DB AG im Bereich der Bahnhofstral’e. Von dort flhrt
die Leitung unter dem Widerlager 10 hindurch, hinter die Stutzwand 2. Die hinter der Stutzwand
zwei liegenden Schachte werden so ausgefiihrt, dass sie flir Revisionszwecke begehbar sind.
Sie werden durch Bahnverkehr tberfahren. Kurz vor der EU Forum durchstéRt die Leitung die
Stitzwand 2 und leitet das Regenwasser sudlich dieser entlang bis zu einem Einsteigschacht
mit Untersturz. An diesem Schacht fallt die Rohrsohle um ca. 1,50 m. AnschlieRend flie3t das
Wasser durch ein Auslaufbauwerk in die Wuhle.

Eine Bewertung des Regenwassers nach dem Merkblatt DWA-M 153 hat ergeben, dass keine
Regenwasserbehandlung notwendig ist.

5.9 Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik (Signalanlagen)

Beim Umbau des Spurplanes im Bf Berlin-Képenick ist die vorhandene Leit- und
Sicherungstechnik nach dem Prinzip ,Fahren und Bauen® schrittweise an den Endzustand
anzupassen. Dazu sind sicherungstechnische Bauzustande zu realisieren. Diese dienen je nach
Baufortschritt neben der Anpassung der Anlagen an den Endzustand auch der Sicherung der
Betriebsgleise gegen Fahrzeuge aus den Baugleisen und der Absicherung, dass keine Fahrten
versehentlich in das Baugleis eingelassen werden kénnen.

Dabei werden die Signale, Achszahler und Weichenantriebe sowie deren Kabel in den
einzelnen Bauzustdanden zur Baufeldfreimachung zurlickgebaut und anschliefend
entsprechend der neuen Gleislage wieder eingebaut bzw. erganzt. Das Gebaude des ESTW-A
Berlin-Képenick, das noch vor Beginn der hier geplanten MalRnahmen errichtet wird, ist so
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ausgelegt, dass fir alle Bauzustdande und den Endzustand genigend Platzreserven flr den
Umbau vorhanden sind.

Im Rahmen der hier geplanten Mallhahmen werden keine Signalausleger oder Signalbricken
errichtet.

5.10 Elektrotechnische Anlagen fiir Bahnstrom

Die OL-Anlage ist an die neue Trassierung und die damit verbundenen Erhéhung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit anzupassen (Kettenwerkslage, Regebauart Re200,
Reduzierung der Anzahl der zu Uberspannenden Gleise).

Die vorhandene Regelfahrdrahthdhe ist von 5,75 m auf 5,50 m zu reduzieren.

Die Kettenwerke der durchgehenden Hauptgleise sind mechanisch zu trennen (Auflésen der
Querfelder, Anordnung von Einzelstitzpunkten an Masten beiderseits der Fernbahngleise).

Unterhalb der beizubehaltenden Verstarkungsleitungen ist ein zusatzlicher Ruckleiter je
Streckengleis zu verlegen.

Die endgultige Festlegung der Masttypen und Maststandorte, sowie die Dimensionierung
erfolgen in der Ausfihrungsplanung.

Im Bereich von Larmschutzwdnden zwischen der Fern- und S-Bahn werden die
Oberleitungsmasten in die Larmschutzwande integriert.

5.11 Elektrotechnische Anlagen fiir Licht- und Kraftstrom

Die heute vorhandene Gleisfeldbeleuchtung der Fernbahn wird zuriickgebaut, da sie nicht dem
aktuellen Regelwerk entspricht und nicht mehr in dem vorhandenen Umfang bendtigt wird.

Neu wurde folgende Dienstwegbeleuchtung bestellt:

= von der Abstellanlage der S-Bahn im Bf Berlin-Kdpenick Richtung Hp Hirschgarten
entlang Gleis 15 bis zur Zusammenfihrung mit dem Dienstweg entlang der S-
Bahnstrecke

= vom neu zu bauenden Fernbahnsteig bis zum Ende des Kehrgleises 21

= vom Gleis 17 (Eingleisstelle fir Zweiwegefahrzeuge) bis zur Trafostation T 1028/1
entlang der Ladestralie

Die Weichenheizungsstationen, die bereits vor Beginn der hier geplanten Malinahmen im
Rahmen der Inbetriebnahme des ESTW errichtet werden, sind weiter zu verwenden. Sie sind
sowohl von der Leistung als auch von der Anzahl der Abgange fir den Endzustand vorbereitet.
Die Heizstabe einschlieRlich Zuleitungen und Verteiler der vorhanden Weichen werden je nach
Baufortschritt schrittweise zurlickgebaut und die neuen Weichen werden schrittweise
ausgeruUstet.

Der neue Regionalbahnsteig ist elektrotechnisch auszurusten und zu beleuchten.

Durch den Umbau bzw. die Erweiterung des Empfangsgebaudes unter den Gleisen ist auch die
Elektroinstallation entsprechend anzupassen und zu erweitern.
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Der Bf Kopenick erhalt eine neue Niederspannungseinspeisung aus der Trafostation 1028/1.
Damit entfallt die alte Einspeisung aus der Ladestrale (KV3) und kann zuriickgebaut werden.

Mit dem Rickbau der Verteilerkette in der Ladestralle (SNV1, KV2, KV3) entfallt auch die
Energieversorgung von 2 Wohnhdusern und von benachbarten Kleingarten aus der Sachanlage
der DB Energie GmbH. Fir die entfallenden Verbraucher ist eine neue Einspeisung vom
ortlichen Verteilernetzbetreiber zu schaffen.

5.12 Maschinentechnische Anlagen

Fiar den offentlichen Verkehrsbereich des Bahnhof Kdpenick ist eine Personenaufzugsanlage
fur den neuen Regionalbahnsteig am Westzugang geplant.

Die geplante Personenaufzugsanlage entspricht den vorgegebenen Standardausflihrungen der
DB Station&Service AG.

Der Personenaufzug verbindet am Westzugang die PersonenunterfGhrung  mit
Regionalbahnsteig. Die Zuladung erfolgt einseitig.

Die Personenaufziige sind in die Ferniiberwachung der DB Station&Service AG einzubeziehen.
5.13 Abweichungen vom Regelwerk

Abweichungen vom Regelwerk (EBO, DGUV bzw. den Richtlinien der Bahn) treten im
Umbaubereich nicht auf.
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6 Tangierende Planungen

Im zeitlichen Vorlauf des PA 16 wird das ESTW-A Kdpenick (Fernbahn) errichtet und in Betrieb
genommen. Diese MalRnahme bericksichtigt bereits den spateren Ausbauzustand des PA 16.

Der Strallenneubau der Ost-West-Trasse (OWT) ist Teil eines gesonderten Bauvorhabens
zwischen Stralte an der Wuhlheide und Mahlsdorfer Stral3e. Es ist geplant diese Malkhahme im
Zusammenhang mit dem PA 16 umzusetzen. Bei einer zeitlichen Verschiebung des Vorhabens
OWT kann die DB AG ihre geplanten MalRnahmen unabhangig von der OWT durchfiihren.
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7 Temporar zu errichtende Anlagen

7.1 Baustelleneinrichtung

Im Bereich des Bahnhof Kopenick werden Baustelleneinrichtungsflachen bendtigt.
Insbesondere der Bereich der Ladestrale sowie der alten Gleisanlagen in Richtung
Hirschgarten wird fiir Baustelleneinrichtungsflachen vorgesehen.

Im Bereich der neu zu errichtenden Bruckenbauwerke werden weitere BE-Flachen im
unmittelbaren Bereich der jeweiligen Bauwerke vorgesehen.

Im Bereich der EU Hammerlingstrae werden anliegende Flachen der Schubertstralle sowie
der Hdmmerlingstralie als BE-Flachen genutzt.

Im Bereich EU Wuhle/EU Forum beschrankt sich die BE-Flache auf der bahnlinken Seite auf
den unmittelbaren Brickenbereich. Bahnrechts wird eine Flache unmittelbar am Forum sowie
Umfahrt des Forums als BE-Flache einschl. Zufahrt genutzt.

Im Bereich der BahnhofstraRe werden die geplanten BE-Flachen fir die Errichtung der EU
BahnhofstraBe, der FU Westzugang sowie der EU EG zusammengelegt.

Fir die Errichtung der Stitz- und Larmschutzwande sind dort wo es mdglich ist entlang der
Gleise BE-Flachen vorgesehen.

7.2 Baustellenzuwegungen/Baustraflen

Die Erreichbarkeit der Baustelle und Baustelleneinrichtungsflachen erfolgt grundsatzlich aus
dem offentlichen Strallenraum. Hierfur sind teilweise Zufahrten von der Stralle tber Geh- und
Radwege zu errichten. Die Umfahrt des Forum Kopenick ist als Baustralie erforderlich.

7.3 Hilfsbriicken

Fir die Errichtung der EU HammerlingstraBe / OWT sind zur Aufrechterhaltung des
Bahnverkehrs 5 Gleishilfsbriicken notwendig. Diese werden in den zwei Gleisen der S-Bahn
und den drei Gleisen der Fernbahn im Bereich der alten EU Hammerlingstrale eingebaut. Die
Grundung erfolgt auf Spundwanden.

Weiterhin wird eine Kabelhilfsbriicke im Zuge der bauzeitlichen Kabeltrasse nérdlich sowie
sudlich der Bahnstrecke im Kreuzungsbereich der Himmerlingstrale Uber die gesamte Bauzeit
erforderlich. In Bauphase 1 wird im Bereich der EU Forum eine Kabelhilfsbriicke fiir die
bauzeitliche Kabeltrasse Uber die Pkw-Zufahrt zum Forum errichtet.
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8 Baudurchfiihrung

Der Umbau des PA 16 ist in finf Hauptbauphasen vorgesehen. Der Umbau beginnt mit der
Gleisverschwenkung der S-Bahn im Norden und wird nach Fertigstellung der S-Bahnstrecke mit
dem Umbau der Fernbahngleise im Suden weitergefuhrt. Parallel zum Umbau der
Fernbahngleise wird der Regionalbahnsteig errichtet.

Bauphase 1:

In der Bauphase 1 wird das nordliche S-Bahngleis einschlieRlich den damit verbundenen
Arbeiten an den nérdlichen Briickenbauwerken der EU Hammerlingstrae, der EU Wuhle, der
EU Forum, der EU BahnhofstraRe und der PU Ostzugang errichtet.

Bauphase 2:

Nach Errichtung des nérdlichen S-Bahngleises sowie der ndrdlichen Brickenbauwerke einschl.
des fertiggestellten Kabeltiefbaus erfolgt der Umbau des zweiten S-Bahngleises.

In den ersten beiden Bauphasen erfolgen auch die bauvorbereitenden MalRnahmen fir die
spateren Bautatigkeiten im sudlichen Bereich des PA 16.

Der S-Bahnbetrieb erfolgt eingleisig. Wochenendsperrpausen sowie Sperrungen der S-Bahn
wahrend der Nachtruhe sind zum Teil notwendig.

Bauphase 3:

In der Bauphase 3 erfolgt die Errichtung des geplanten dritten Gleises. Parallel findet der
Neubau der sudlichen Bruckenbauwerke statt. In der Bauphase 3 sind der Beginn der
Errichtung des Regionalbahnsteigs sowie die Erweiterung des Empfangsgebaudes vorgesehen.
Die Reisenden-Fuhrung zum S-Bahnsteig erfolgt provisorisch durch wechselnde Zuwegungen.

Wahrend der Bauphase 3 ist die Vollsperrung des Regelgleises der Fernbahn Strecke 6153
vorgesehen. Weitere Nachtsperrpausen bzw. Wochenendsperrpausen des Nachbargleises
kénnen notwendig sein.

Bauphase 4:

In den Bauphasen 4 und 5 ist der Umbau des mittleren Bereichs der Gleisanlagen einschliellich
der Bauwerke vorgesehen. Es erfolgen wechselseitige Sperrungen der Fernbahn und S-Bahn.
Hierbei wird sichergestellt, dass bei langerfristigen Sperrungen mindestens ein S-Bahngleis und
zwei Fernbahngleise oder zwei S-Bahngleise und ein Fernbahngleis in Betrieb sind. Ausnahme
bilden kurzeitige Vollsperrungen bzw. Sperrzeiten zur Inbetriebnahme.

Bauphase 5

Neben der Errichtung des mittleren Bereiches der EU BahnhofstraRe und des PU Ostzuganges
ist der Ausbau der Gleishilfsbriicken an der EU HammerlingstraBe vorgesehen. Es erfolgt der
Liickenschluss im Bereich der EU HammerlingstraBe an Stiitz- und Larmschutzwénden.

Am Ende der Bauphase 5 erfolgt sowohl die Inbetriebnahme der Gleisanlage als auch die
Inbetriebnahme des neuen Regionalbahnsteigs.
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Beeinflussung des innerstadtischen Verkehrs.

Durch die BaumaRnahmen ergeben sich unmittelbare Auswirkungen auf den innerstadtischen
Verkehr. Die Hdmmerlingstralle, die Zufahrt zum Parkhaus Forum und die Bahnhofstra3e sind
unmittelbar betroffen (s. Anhang 2 zum Erlduterungsbericht).

Einschrankungen ergeben sich aufgrund des An- und Abtransports von Material und
Geréatschaften, der sowohl Uber die Bahn als auch in erheblichen MalRe Uber 6ffentliche Strallen
erfolgt. Betroffen sind hierbei insbesondere die Stralen, an denen sich Zufahrten zur Baustelle
befinden. Im Einzelnen sind dies im nordwestlichen Bereich die Hammerlingstralle und die
Stralke ,Am Bahndamm® sowie im nordostlichen Bereich der Stellingdamm sowie die
Bahnhofstrafte. Im stdlichen Bereich ist im Osten der Elcknerplatz und die Strale ,am
Wiesenrain® am Bf Hirschgarten betroffen und im Westen die Hammerlingstralie.
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9 Zusammenfassung der Umweltauswirkungen

9.1 Vermeidungs- und VerminderungsmafRnahmen

Vermeidungs-, Minderungs- und Schutzmafnahmen (V)

001_V Schutz von Baumen und Pflanzenbestanden entsprechend den geltenden Bestimmun-
gen

002_V Anlage einer unterirdischen Amphibienleiteinrichtung (Tunnellésung) fir die Erdkréte in
einem Korridor von km 10,600 bis km 11,100

003_V Bauzeitliche Schutzmalinahmen fur das FlieRgewasser ,Wuhle*

004_V Material-/Bodenlagerung und -transport aufRerhalb sensibler Bereiche

005_V Vermeidung von Gefahrdungen fir Boden und Wasser (Grund- und Oberflachenwasser)
006_V Minderung der Beeintrachtigung des Umfeldes durch Larm- und Staubemissionen
007_V Minimierung der Flacheninanspruchnahme

008_V Wiederherstellung temporar genutzter Freiflachen

Ausgleichs- (A) und ErsatzmalRnahmen (E)

009_A Anpflanzung von lockeren Gehdlzstrukturen im Bereich der neu profilierten Béschungs-
flachen und ehemaliger BE-Flachen

014_A Anreicherung einer neu profilierten Béschung und der ehemaligen BE-Flachen westlich
der Hammerlingstralle mit Gehdlzen und Strukturelementen zur Stabilisierung der
Lokalpopulation der Zauneidechse

CEF-Malnahmen (CEF)

012_CEF Vorgezogene Pessimierung von Zauneidechsenhabitaten zur Vergramung der
Lokalpopulationen der Zauneidechse wahrend der Bauphase

013_CEF Vorgezogene Sicherung und Optimierung eines Ausweichhabitats zur
Stabilisierung der Lokalpopulation der Zauneidechse wahrend der Bauphase

Artenschutzrechtliche VermeidungsmaRRnahmen (VA)

015_VA Rodungsarbeiten sind auferhalb der Brut- und Aufzuchtzeit (1. Oktober - 28.
Februar) durchzuflihren und abzuschliel3en

016_VA Vor Beginn der Abrissarbeiten ist sicherzustellen, dass an den betroffenen
Gebauden kein Besatz mit gebdudebewohnenden Tierarten vorliegt

017_VA Baustelleneinrichtung sowie Rickbau von Schienen, Schwellen und Schotter
vorzugsweise auferhalb der Uberwinterungs-, Eiablage-, und Entwicklungszeiten
der Zauneidechse

018_VA Umweltbaubegleitung
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Ersatzgeld (EG)

011_EG Einbau wechselseitiger Bermen an der Wuhle

Walderhaltungsabgabe (WG)

019_WG Walderhaltungsabgabe
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9.2 Beschreibung der Auswirkungen auf die Schutzgiiter

Die Umsetzung des Bauvorhabens erfolgt auf den vorhandenen Bahnanlagen und den
zugehorigen Nebenanlagen innerhalb des stadtischen Siedlungsraumes von Berlin im Bezirk
Treptow/Kopenick.

9.2.1 Schutzgut ,Mensch*

Entscheidungsrelevante Strukturen und Funktionen im Einwirkungsbereich des Vorhabens

= Die Wohngebiete im Untersuchungsraum weisen eine hohe Wohn- und Wohnumfeld-
Qualitat auf.

= Mit dem Waldgebiet ,Wuhlheide® und dem Griinzug entlang der ,Wuhle* befinden sich
Erholungsgebiete/regionale Grinzige mit hoher Bedeutung im Untersuchungsraum.

Baubedingte Wirkungen

Allgemein fuhren der Baubetrieb, der Schwerlastverkehr und der Einsatz von
Transportfahrzeugen zu voriibergehend erhéhten Larm-, Staub und Schadstoffimmissionen
sowie Erschitterungen im Vorhabenbereich (s. Unterlage 15). Flachen mit Wohn- und
Wohnumfeld-Funktion (Haus- und Ziergarten) werden durch Baustellenzufahrten bauzeitlich in
Anspruch genommen.

Unter  Berlcksichtigung von  alternativen  Bauverfahren, der Verlegung von
Maschinenaufstellorten und/oder temporarer Abschirmmalinahmen (z. B. provisorische
Larmschutzwande), erschiitterungsarmer Bauverfahren und -konstruktionen (z. B. Einsatz von
Vibrationsrammen, Bohrpfahl- statt Rammgriindung) sowie der Vermeidungs-, und Minderungs-
und SchutzmalRnahmen (siehe Punkt 9.1) ist die Minimierung dieser hohen Beeintrachtigungen
auf ein vertretbares Mal} zu erwarten.

Es kdnnen aber auch vereinzelt 1arm- und erschutterungsintensive Bauverfahren wie z. B.
Schlagrammen/Stopfmaschinen zum Einsatz kommen. Dabei sind MaRnahmen insbesondere
an den lauten Maschinen nach allgemeinem Kenntnisstand nicht mdglich. Beeintrachtigungen
sind nur uber eine zeitliche Reduzierung des Einsatzes auf ein vertretbares Mall zu
beschranken. Dazu muss bemerkt werden, dass sich damit dann u.U. auch die tatsachliche
Bauzeit verlangert. Bei unvermeidlichen nachtlichen Bauarbeiten Iasst sich der
Immissionsrichtwert weder durch SchallschutzmaRnahmen an den Maschinen noch durch
zeitliche Beschrankungen einhalten.

Anlagebedingte Wirkungen

Mit dem Vorhaben sind lediglich geringe Beeintrachtigungen durch die Inanspruchnahme von
gewerblich genutzten Flachen und Flachen mit geringer Erholungsfunktion verbunden.

Betriebsbedingte Wirkungen

Mit dem Vorhaben sind erhebliche Beeintrachtigungen durch Erhéhungen der Larmimmissionen
(wesentliche Anderung gem. § 1, (2), Satz 2 der 16. BImSchV) fir Teilabschnitte der nérdlich
und sudlich an die Trasse angrenzenden Wohnbebauung verbunden. Die Darstellung der
bericksichtigten aktiven SchallschutzmalRnahmen (Vorzugsvariante) ist in Anhang 8 zur
Unterlage 1 enthalten.
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Durch die GesamtmaBnahme erfolgt keine wesentliche Anderung der Erschiitterungs-
immissionen (Geschwindigkeitserhdhung, Uberholgleis, Gleislageanpassung).

9.2.2 Schutzgut ,Tiere und Pflanzen® und biologische Vielfalt*

Entscheidungsrelevante Strukturen und Funktionen im Einwirkungsbereich des Vorhabens

= FlieRgewasser ,Wuhle®
Begradigtes, weitgehend verbautes Gewasser Il. Ordnung, teilweise durch
standorttypischen Gehdlzsaum beschattet.

= sonstige ruderale Pionier- und Halbtrockenrasen, mit und ohne Gehdlzbewuchs
Im Bereich vorhandener Bahnbdschungen und im Bereich des ehemaligen
Guterbahnhofs Képenick.

= Solitarbdume und Baumreihen
Baumbestand im Bereich vorhandener Bahnbéschungen und angrenzender Bereiche.

= einschichtige und mehrschichtige Gehdlzbestande
Im Bereich vorhandener Bahnbdschungen und im Bereich des ehemaligen
Guterbahnhofs Kopenick.

= Robinien- und Kiefernforst
Westlich der ,Hammerlingstrale“ im aufliersten Randbereich des Waldgebietes
~Wuhlheide*“.

= Kleingéarten
Mehrere Jahrzehnte alt und mit Obstbaumen bestanden, angrenzend an die ehemalige
,Ladestralle”.

= Wechselbeziehungen der Erdkrote
Im Abschnitt km 10,650-11,100 verlauft das Vorhaben im Bereich eines Wanderkorridors
der Erdkrote.

=  Vorkommens-Schwerpunkte der Zauneidechse
Westlich der ,Hammerlingstrale“ (km 10,560 -km 11,100) und im Abschnitt S-Bahnhof
Kdépenick — S-Bahnhof Hirschgarten (km 12,100 - km 13,000) befinden sich zwei
Teillebensrdume der Zauneidechse.

* Austauschbeziehungen des Bibers
Im Bereich der EU Wuhle (km 11,380) quert das Vorhaben das FlieRgewasser Wuhle,
welches Austauschbeziehungen zwischen benachbarten Biotopen ermdglicht.

Die im Untersuchungsraum liegenden gemaR § 30 BNatSchG in Verbindung mit § 28 NatSchG
Bln geschitzten Biotope werden durch das Bauvorhaben nicht berthrt.

Baubedingte Wirkungen

Im Rahmen der Einrichtung der BE-Flachen und Zufahrten gehen spontan aufgewachsene
Geholzbestande und Vegetationsbestande dauerhaft verloren (Unterlage 14, LBP:
Konfliktpunkte K1 B, K5 B - K11 B, K13 B, K15 B). Unter Berlcksichtigung der Ausgleichs- und
ErsatzmalRnahmen (siehe Punkt 9.1) verbleiben keine erheblichen Beeintrachtigungen fir das
Schutzgut Tiere und Pflanzen.

Zusatzlich finden Eingriffe in Waldflachen nach Landeswaldgesetz (LWaldG) statt (Unterlage
14, LBP: Konfliktpunkt K4 B). Unter Berticksichtigung der ermittelten Walderhaltungsabgabe
(siehe Punkt 9.1: 019_EG) wird dem Kompensationsbedarf nach Landeswaldgesetz vollstandig
entsprochen.
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Im Abschnitt km 10,650-11,100 kann es aufgrund der Bauarbeiten zur Tétung von Amphibien
(Erdkréte) wahrend der Wanderung Uber die Bahntrasse kommen. Unter Bericksichtigung der
Vermeidungs-, und Minderungs- und Schutzmaflinahmen (siehe Punkt 9.1: 002_V) ergeben sich
daraus keine erheblichen Beeintrachtigungen fur die Erdkrote.

Durch die voribergehende Nutzung als BE-Flachen werden Teillebensraume der Zauneidechse
beeintrachtigt (Unterlage 14, LBP: Konfliktpunkt K2 B). Unter Bertcksichtigung der ermittelten
CEF-Mallnahmen und artenschutzrechtlichen Vermeidungsmafnahmen (siehe Punkt 9.1) kann
eine erhebliche Beeintrachtigung ausgeschlossen werden.

Mehrere Gebaude (ehem. Stellwerke, Nebengebaude) werden im Rahmen der
Baufeldfreimachung abgerissen (Strecke 6153, km 10,670 - km 12,670). Es kann nicht
ausgeschlossen werden, dass diese Gebaude von gebdudebewohnender Arten genutzt werden
und Nistplatze (z. B. Gebaudenischen) durch den Rickbau verloren gehen (Unterlage 14, LBP:
Konfliktpunkt K20 B). Unter Bericksichtigung der ermittelten artenschutzrechtlichen
VermeidungsmalRnahmen (siehe Punkt 9.1) sind keine Auswirkungen auf den
Erhaltungszustand der gebdudebewohnenden Arten zu erwarten.

Durch die bauzeitliche Verrohrung der Wuhle im Rahmen des Neubaus der EU Wuhle (Strecke
6153, km 11,380) ist die voriibergehende Beeintrachtigung von Austauschbeziehungen des
Bibers auf einer Lange von ca. 70 m gegeben (Unterlage 14, LBP: Konfliktpunkt K21 B). Unter
Berlcksichtigung der ermittelten artenschutzrechtlichen Vermeidungsmafnahmen (siehe Punkt
9.1) sind keine Auswirkungen auf den Erhaltungszustand des Bibers zu erwarten

Anlagebedingte Wirkungen

Im Rahmen der Einrichtung der BE-Flachen und Zufahrten gehen spontan aufgewachsene
Geholzbestande und Vegetationsbestande dauerhaft verloren (Unterlage 14, LBP:
Konfliktpunkte K1 B, K5B, K8B - K10B, K12B - K15B). Unter Bericksichtigung der
Ausgleichs- und ErsatzmaRnahmen (siehe Punkt 9.1) verbleiben keine erheblichen
Beeintrachtigungen fir das Schutzgut Tiere und Pflanzen.

Im Abschnitt km 10,650-11,100 werden Wechselbeziehungen zwischen Teillebensrdumen der
Erdkrote (Bufo bufo) durch die Errichtung von Larmschutzwanden dauerhaft unterbunden
(Unterlage 14, LBP: Konfliktpunkt K3 B). Unter Berucksichtigung der Vermeidungs-, und
Minderungs- und Schutzmalinahmen (siehe Punkt 9.1: 002_V) kann die Beeintrachtigung fir
die Erdkrote auf ein unerhebliches Mal} gesenkt werden.

Durch die Neuprofilierung einer Bahnbdschung westlich der ,Hammerlingstral3e” wird ein
Teillebensraum der Zauneidechse Uberformt (Unterlage 14, LBP: Konfliktpunkt K2 B). Unter
Bericksichtigung der ermittelten CEF-Maflinahmen und artenschutzrechtlichen
VermeidungsmalRnahmen (siehe Punkt 9.1) kann eine erhebliche Beeintrachtigung der
Zauneidechse ausgeschlossen werden.

Betriebsbedingte Wirkungen

Im Rahmen des Vorhabens werden aktive SchallschutzmaRnahmen (Larmschutzwande)
errichtet, so dass sich die Immissionspegel und damit die Auswirkungen auf die Fauna im
Abschnitt km 10,460 bis km 12,220 und im Abschnitt km 12,900 bis km 13,580 der Strecke
6153 deutlich verringern.
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Artenschutzrechtliche Prifung

Eine artenschutzrechtliche Betroffenheit wurde fiir folgende Arten vertiefend gepruft:
= Avifauna (5 Brutvogelarten)

= Braunes Langohr

= Grolter Abendsegler
= Rauhautfledermaus
= Biber

= Fischotter

= Moorfrosch

= Zauneidechse

Im Ergebnis der vertiefenden artenschutzrechtlichen Prifung wurde eine Betroffenheit flr den
Fischotter und den Moorfrosch ausgeschlossen.

Betroffenheiten wurden fir folgende Artengruppen im unmittelbaren Vorhabenbereich ermittelt:

= Avifauna (Europaische Vogelarten)
Bei den im Untersuchungsraum nachgewiesenen Arten handelt es sich Uberwiegend um
haufige, weit verbreitete Vogelarten, deren Vorkommen an die entlang von Bahntrassen
aufwachsenden Strukturen gebunden sind. Streng geschiitzte Arten wurden nicht
nachgewiesen.

» Fledermause (Anhang IV FFH-RL)
Innerhalb des Untersuchungsraumes im Waldgebiet ,Wuhlheide®.

= Biber (Anhang IV FFH-RL) )
Austauschbeziehungen Uber das FlieRgewasser Wuhle (EU Wuhle).
= Reptilien (Anhang IV FFH-RL)
Abschnittsweise Vorkommen der Zauneidechse (Lacerta agilis) in den Randbereichen
der Gleisanlagen.
In Bezug auf die betroffenen Arten kann eine Verbotsverletzung gemal § 44 Abs. 1 Nr. 1-3
BNatSchG unter Berlcksichtigung der ermittelten vorgezogenen artenschutzrechtlichen
MaBnahmen (012_CEF, 013_CEF), der Ausgleichsmalnahme 014_A und der
artenschutzrechtlichen Vermeidungsmaflinahmen (015 VA, 016 VA, 017_VA, 018 VA)
ausgeschlossen werden. Zur Einhaltung der Vorgaben aus den artenschutzrechtlichen
Vermeidungsmallnahmen ist eine Umweltbaubegleitung durchzufiuhren.

9.2.3 Schutzgut ,Flache®

Entscheidungsrelevante Strukturen und Funktionen im Einwirkungsbereich des Vorhabens

In § 2 UVPG aktuelle Fassung sind die Begriffsbestimmungen enthalten. Die Schutzguter
wurden erweitert. Neu aufgenommen wurde als Schutzgut die ,Flache®. Inhaltlich korrespondiert
das Schutzgut Flache eng mit den anderen Schutzgitern. Die Qualitat einer Flache wird
malfdgeblich bestimmt durch die Flachennutzung und die Wertmerkmale der Schutzgiter, die auf
die Flache projiziert werden. Das Flachenmanagement fiir das Vorhaben zeigt eine nachhaltige
Nutzung der Flachen und einen sparsamen Umgang mit der Ressource Flache.

Baubedingte Wirkungen
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Fur Baustelleneinrichtungsflachen und Baustellenzufahrten werden ca. 3,1 ha baubedingt
bendtigt. Davon liegen ca. 1,6 ha auf bereits versiegelten und ca. 1,5 ha auf unversiegelten
Flachen. Die Baustelleneinrichtungsflachen und neu angelegten Baustellenzufahrten werden
nach Bauende komplett zurliickgebaut und rekultiviert. Die unversiegelten Flachen ca. 1,5 ha
stehen dem Naturhaushalt wieder zu Verfligung.

Anlagebedingte Wirkungen

Die anlagebedingte Flacheninanspruchnahme fiir das Vorhaben betragt insgesamt ca. 10 ha.
Davon liegen 8,3 ha auf Uberwiegend verdichteten, bzw. versiegelten Flachen der bestehenden
Bahnanlagen und 1,7 ha auf unversiegelten Flachen. Da es sich bei dem Vorhaben um den
Ausbau einer bestehenden Bahnanlage im stadtischen Siedlungsbereich handelt, ist die
Flachenverfugbarkeit limitiert und der zusatzliche Flachenbedarf von unversiegelten Flachen mit
1,7 ha auf das unmittelbar notwenige Mal} beschrankt worden.

Betriebsbedingte Wirkungen

Betriebsbedingte Wirkungen fur das Schutzgut Flache sind in allen anderen Schutzgultern
bertcksichtigt und bewertet und werden nicht gesondert ausgewiesen.

9.2.4 Schutzgut ,Boden”

Entscheidungsrelevante Strukturen und Funktionen im Einwirkungsbereich des Vorhabens

Der Vorhabensbereich ist durch Aufschittungs- und Abtragungsflachen gekennzeichnet und mit
Sanden, Schottern, Industrie-, Bau- und Trimmerschutt Gberformt. Die Gleiskorper bestehen
aus groben Schottern unterschiedlichen Materials; Bahndamme aus Sand, auch Trimmer- und
Industrieschutt wurden aufgeschuttet. Die Bodengesellschaften werden bezeichnet mit
Syrosem, Kalkregosol, Pararendzina und Braunerden.

Im Bereich der Wuhle sind grundwasserbeeinflusste Bdden (Gleybraunerde - Gley -
Niedermoor) vorhanden.

Baubedingte Wirkungen

Im Vorhabenbereich sind bekannte Altlastenstandorte vorhanden. Zum Teil wurden die
aufgefuhrten Altlasten bereits zurick gebaut bzw. saniert (siehe Unterlage 20:
Bodenverwertungs- und Entsorgungskonzept [BoVEK]). Bei Eingriffen ist der Standort
abfallrechtlich abzuarbeiten.

Fir die Boden mit hohem Torfanteil besteht bei lang anhaltendem Grundwasserentzug die
Gefahr einer deutlichen Schrumpfung aufgrund der Verringerung des Porenvolumens und der
Verdunstung des noch vorhandenen Porenwassers. Im Rahmen eines baubegleitenden
Monitorings ist das Erfordernis von Berieselungsmallinahmen zu ermitteln.

Unter Bertlicksichtigung der Vermeidungs-, und Minderungs- und Schutzmalinahmen (siehe
Punkt 9.1) sind keine erheblichen Beeintrachtigungen fir das Schutzgut Boden vorhanden.

Anlagebedingte Wirkungen

Eine Versiegelung aufgeschiitteter anthropogener Bodengesellschaften erfolgt durch die
Verschiebung der Fernbahngleise nach Siden bzw. der S-Bahngleise nach Norden, den

Planungsstand: 18.04.2019 Seite 60 von 80



Vorhaben: Unterlage 1
ABS Berlin — Frankfurt/Oder — Grenze D/PL

PA 16 Kopenick und Parallelma3nahmen S3 Ost

km 10,3+60 bis km 13,5+80

Neubau von Stitz- und Larmschutzwanden, die Anlage des Regionalbahnsteiges, des
zusatzlichen Westzugangs flir den S-Bahnsteig und der neuen Personenunterfiihrung PU
Ostzugang einschlieRlich Anbindung an die Strale ,Stellingdamm® sowie die Verschwenkung
der ehemaligen ,Ladestralle”. Dieser Neuversiegelung mit einem Umfang von 5.459 m? steht
der vorhabenbedingte Rickbau kleinerer Gebaude mit einem anrechenbaren Umfang von
272 m? gegeniber. In der naturschutzrechtlichen Eingriffs - Ausgleichsbilanz erfolgt durch das
Vorhaben eine Neuversiegelung von 5.187 m? (Unterlage 14, LBP: Konfliktpunkt K16 Bo). Unter
Berlcksichtigung der Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen (siehe Punkt 9.1) verbleiben keine
erheblichen Beeintrachtigungen fir das Schutzgut Boden.

Betriebsbedingte Wirkungen

Mit dem Vorhaben sind keine erheblichen Beeintrachtigungen fir das Schutzgut Boden
verbunden.

9.2.5 Schutzgut ,Wasser*

Entscheidungsrelevante Strukturen und Funktionen im Einwirkungsbereich des Vorhabens

=  QOberflachenwasser
Innerhalb des Vorhabenbereiches wird bei km 11,380 die Wuhle als
Oberflachengewasser gequert.

= Grundwasser
Der oberste Grundwasserleiter im Untersuchungsraum weist eine mittlere bis hohe
Grundwasserneubildung auf. Die Empfindlichkeit gegenlber Schadstoffeintrag ist hoch
bis sehr hoch.

Trinkwasserschutzgebiete:

= Wasserschutzgebiet fir das Wasserwerk Wuhlheide / Kaulsdorf (Wasserschutzgebiets-
verordnung Wuhlheide / Kaulsdorf vom 11. Oktober 1999):
Schutzzone Ill B im gesamten Bereich der ,Wuhlheide“ westlich der ,Wuhle*/Alte Kauls-
dorfer Strale, beidseits der Bahntrasse.

= Wasserschutzgebiet fur das Wasserwerk Friedrichshagen (Wasserschutzgebiets-
verordnung Friedrichshagen vom 31. August 1999):
Schutzzone Il B 6stlich des S-Bahnhofes Hirschgarten, nérdlich der Bahntrasse bis
Gartensiedlung Erpetal und gesamter Bereich siidlich der Bahntrasse
Schutzzone Il A 6stlich des S-Bahnhofes Hirschgarten, nérdlich der Bahntrasse im
Bereich der Gartensiedlung Erpetal und im Flief3tal der ,Erpe“.

Baubedingte Wirkungen

Das Bauvorhaben findet zum Teil im Bereich der Wasserschutzgebiete (Schutzzone Il B) fur
die Wasserwerke Wuhlheide und Kaulsdorf und fiir das Wasserwerk Friedrichshagen statt.

Fur die Grindungsarbeiten der neuen Ingenieurbauwerke sind baubedingte Grundwasser-
absenkungen erforderlich. Eine Absenkung des Grundwasserspiegels ist insbesondere fir
grundwassernahe Bereiche mit einem Grundwasserflurabstand <2 m relevant. Im
Untersuchungsraum ist mit der Wuhle ein empfindlicher Bereich (0,5 m - 1,5 m unter GOK)
vorhanden. Unter Berlicksichtigung des allgemeinen Anstiegs des Grundwasserspiegels in
Berlin (KWS GEOTECHNIK GMBH 2012) bzw. im Untersuchungsraum (BAUGRUND STRALSUND
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INGENIEURGESELLSCHAFT MBH 2017) wird davon ausgegangen, dass sich der urspriingliche
Grundwasserstand schnell wiedereinstellt.

Die Ableitung des im Rahmen der bauzeitlichen Wasserhaltung gehobenen Grundwassers in
die ,Wuhle“ ist nur bei Einhaltung der Vorgaben der SENATSVERWALTUNG FUR UMWELT, VERKEHR
UND KLIMASCHUTZ mdglich (Merkblatt Grundwasserbenutzungen bei Baumaflnahmen und
Eigenwasserversorgungsanlagen im Land Berlin, Stand: April 2017).

Hinweis: Im Bereich der Bahnhofstrafie kann die Schadstofffahne eines Grundwasserschadens an der
,Mahlsdorfer Strafie” beriihrt werden (Hinweis BEZIRKSREGIERUNG TREPTOW-KOPENICK 2017). Bei
WasserhaltungsmafSnahmen im Bereich der EU Bahnhofstrafie mit Empfangsgebdude einschliefSlich der
angrenzenden Stiitzwénde (Stiitzwand 3 und 7) und der Entwdsserung Vorflut Wuhle ist grundsétzlich
eine Grundwasserbeprobung und -analytik mit Beginn der Grundwasserhaltungen durchzufiihren.

Bei Arbeiten in Wasserschutzgebieten sind die gesetzlichen und allgemeinen Anforderungen
zum Grundwasserschutz und die vorliegenden Schutzgebietsverordnungen zu beachten.

Durch Baustelleneinrichtungsflachen und -zufahrten wird der Gewasserrandstreifen der Wuhle
vorubergehend in Anspruch genommen.

Unter Berticksichtigung der Vermeidungs-, und Minderungs- und Schutzmaflinahmen (siehe
Punkt 9.1) sind keine erheblichen Beeintrachtigungen fir das Schutzgut Wasser vorhanden.

Anlagebedingte Wirkungen

Durch die Neuversiegelung bisher unbefestigter bzw. teilversiegelter Flachen in einem Umfang
von 5.187 m? erfolgt eine Verringerung der Grundwasserneubildung (Unterlage 14, LBP:
Konfliktpunkt K17 W). Unter Berlcksichtigung der Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen (siehe
Punkt 9.1) verbleiben keine erheblichen Beeintrachtigungen fir das Schutzgut Wasser.

Die Versickerung von Niederschlagswasser erfolgt aufgrund des gut versickerungsfahigen
Bodens wie bisher Uber das Erdplanum und die Bahnbdschungen. Eine Verunreinigung des
Grundwassers oder eine sonstige nachteilige Veranderung seiner Eigenschaften ist nicht zu
erwarten.

Die Bauwerksentwasserung erfolgt wie bisher Uber eine bahneigene Sammelleitung in den
Vorfluter Wuhle bzw. in die StraBenentwédsserung. Es erfolgt keine Anderung der derzeit
vorhandenen Einleitmengen.

Betriebsbedingte Wirkungen

Mit dem Vorhaben sind keine erheblichen Beeintrachtigungen fir das Schutzgut Wasser
verbunden.

9.2.6 Schutzgut ,Klima und Luft"

Entscheidungsrelevante Strukturen und Funktionen im Einwirkungsbereich des Vorhabens

= Waldgebiet der ,Wuhlheide*
Hohe Bedeutung als Kaltluftentstehungsgebiet und sehr hohe Bedeutung als
klimadkologischer Ausgleichsraum.
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= Freiflache sudlich der Gleisanlagen zwischen S-Bahnhof Képenick und S-Bahnhof
Hirschgarten
Wichtiger klimadkologischer Ausgleichsraum.

Baubedingte Wirkungen

Die Waldflachen der ,Wuhlheide“ werden nur in den &uRersten Randbereichen und sehr
kleinflachig baubedingt in Anspruch genommen. Die Funktion der Wuhlheide als
klimadkologischer Ausgleichsraum bleibt in vollem Umfang erhalten. Eine erhebliche
Beeintrachtigung der Klimasituation ist nicht zu erwarten. Die BE-Flachen neben der Stralie
»,Am Wiesenhain® befinden sich auferhalb des klimadkologischen Ausgleichsraumes.

Unter Berticksichtigung der Vermeidungs-, und Minderungs- und Schutzmallnhahmen (siehe
Punkt 9.1) sind keine erheblichen Beeintrachtigungen flr das Schutzgut Klima und Luft
vorhanden.

Anlagebedingte Wirkungen

Mit dem Vorhaben sind keine erheblichen Beeintrachtigungen flr das Schutzgut Klima und Luft
verbunden.

Betriebsbedingte Wirkungen

Mit dem Vorhaben sind keine erheblichen Beeintrachtigungen fir das Schutzgut Klima und Luft
verbunden.

9.2.7 Schutzgut ,Landschaft"

Entscheidungsrelevante Strukturen und Funktionen im Einwirkungsbereich des Vorhabens

= Waldgebiete ,Wuhlheide®
Das Forstrevier ,Wuhlheide“ bietet als stadtisches Waldgebiet Lebensqualitat, frische
Luft und ein ausgeglichenes Klima. Hoher Erlebnis- und Erholungswert.

= Stadt-/landschaftsbildpragende Strukturen
Die bahnbegleitenden Grinstrukturen (Einzelbdume, Baumreihen, mehrschichtige
Geholzbestande, gewasserbegleitende Geholze, Laubgeblisch) stellen strukturbildende
natirliche und naturnahe Landschaftselemente dar und besitzen im Untersuchungsraum
eine besondere Bedeutung als Wert- und Funktionselement fir das Landschaftsbild.

Baubedingte Wirkungen

Bahnbegleitende Grinstrukturen mit wichtiger Funktion flr das Stadt-/Landschaftsbild gehen
durch das Bauvorhaben verloren. Dies flihrt zu einer erheblichen Beeintrachtigung des Stadt-
/Landschaftsbildes (Unterlage 14, LBP: Konfliktpunkt K18 L). Unter Bertcksichtigung der
Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen (siehe Punkt 9.1) verbleiben keine erheblichen
Beeintrachtigungen fir das Schutzgut Stadt- und Landschaftsbild.

Anlagebedingte Wirkungen

Bahnbegleitende Griinstrukturen mit wichtiger Funktion fir das Stadt-/Landschaftsbild gehen
durch das Bauvorhaben verloren. Dies fuhrt zu einer erheblichen Beeintrachtigung des Stadt-
/Landschaftsbildes (Unterlage 14, LBP: Konfliktpunkt K18 L). Unter Bertcksichtigung der
Ausgleichs- und ErsatzmaRnahmen (sieche Punkt 9.1) verbleiben keine erheblichen
Beeintrachtigungen fir das Schutzgut Stadt- und Landschaftsbild.
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Betriebsbedingte Wirkungen

Im Rahmen des Vorhabens werden aktive SchallschutzmaBRnahmen (Larmschutzwande)
errichtet, so dass sich die Immissionspegel und damit die Auswirkungen auf das Stadt- und
Landschaftsbild im Abschnitt km 10,460 bis km 12,220 und im Abschnitt km 12,900 bis km
13,580 der Strecke 6153 deutlich verringern.

Unter Berucksichtigung der Vermeidungs-, und Minderungs- und SchutzmalRnahmen (siehe
Punkt 9.1) sind keine erheblichen Beeintrchtigungen fir das Schutzgut Stadt- und
Landschaftsbild vorhanden.

9.2.8 Schutzgut ,Kultur und Sachguter®

Entscheidungsrelevante Strukturen und Funktionen im Einwirkungsbereich des Vorhabens

= S-Bahnhof Képenick (Bahnhofsgebaude, Bahnsteig und Briicke) als denkmalgeschutzte
Anlage im Vorhabenbereich.

Baubedingte Wirkungen

Fir die Kulturdenkmale sollte im direkten Vorfeld der Baumalinahmen eine weitergehende
Untersuchung erfolgen, um die weitere Vorgehensweise festzulegen. Wahrend der Arbeiten
sollten hier baubegleitende Erschuitterungsmessungen zur Beweissicherung erfolgen.

Anlagebedingte Wirkungen

Umbauten im Bereich der denkmalgeschitzten Bauwerksstruktur erfolgen unter
Berlcksichtigung des Denkmalschutzes. Damit ist keine erhebliche Beeintrachtigung der
denkmalgeschitzten Anlage verbunden.

Aulerhalb der Gleisfelder liegende Denkmale werden durch das Bauvorhaben nicht berihrt.

Betriebsbedingte Wirkungen

Das Kulturdenkmal wird nicht beschadigt (Beweissicherung).
9.3 Bewertung der Umweltauswirkungen

Fur das Vorhaben wurde eine Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) erforderlich.

Im Ergebnis des UVP-Berichts wird unter Hinweis auf die Beachtung aller im
landschaftspflegerischen Begleitplan (LBP) aufgefuhrten Vermeidungs-, Minderungs- und
Schutzmalinahmen (V), der Ausgleichs- (A) und Ersatzmallnahmen (E), der
Artenschutzrechtlichen AusgleichsmalRnahmen (CEF) sowie der artenschutzrechtlichen
Vermeidungsmallnahmen (VA) die Umweltvertraglichkeit des geplanten Vorhabens ,ABS Berlin
- Frankfurt/Oder — Grenze D/PL, PA 16 Bf Képenick® bescheinigt.
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9.4 Schalltechnische Untersuchung
9.4.1 Schalltechnische Untersuchung — Bahnbetrieb

In den Bereichen, in denen sog. erhebliche bauliche Eingriffe nach der 16. BImSchV geplant
sind, wurde weitergehend untersucht, ob hieraus wesentliche Anderungen der Schallsituation
resultieren, welche Anspriiche auf Einhaltung der Grenzwerte der 16 BImSchV nach sich
ziehen. Der § 1 Abs. 2 der 16. BImSchV definiert den Begriff ,wesentliche Anderung*“ wie folgt:

LDie Anderung ist wesentlich, wenn

= eine Strale um einen oder mehrere durchgehende Fahrstreifen fir den
Kraftfahrzeugverkehr oder ein Schienenweg um ein oder mehrere durchgehende Gleise
baulich erweitert wird oder

= durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von dem zu
andernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms um mindestens 3 dB(A) oder auf
mindestens 70 dB(A) am Tage oder auf 60 dB(A) in der Nacht erhdht wird.®
Eine Anderung ist auch wesentlich, wenn der Beurteilungspegel des von dem zu &ndernden
Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms von mindestens 70 Dezibel (A) am Tage oder 60
Dezibel (A) in der Nacht durch einen erheblichen baulichen Eingriff erhoht wird; dies gilt nicht in
Gewerbegebieten.*

Den schalltechnischen Berechnungen war das Betriebsprogramm der DB Netz AG zugrunde zu
legen. Es geht von 149 Zigen im Tageszeitraum auf den Gleisen der Fernbahn aus, und 51 im
Nachtzeitraum (beide Richtungen zusammen).

Auf den Gleisen der S-Bahn wird tagstber von 211 und nachts von 55 Zigen (beide Richtungen
zusammen) ausgegangen.

Im Ergebnis der schalltechnischen Berechnungen werden aktive Schallschutzmal3nahmen wie
Schallschutzwande, Besonders uberwachtes Gleis und Schienenstegdampfer vorgeschlagen.

Auch bei der Realisierung von aktiven Schallschutzmallnahmen werden die
Immissionsgrenzwerte nicht fir alle Wohneinheiten eingehalten. Fir diese Wohneinheiten
werden passive Schallschutzmallhahmen ,dem Grunde nach® vorgesehen. Die
schalltechnische Untersuchung zum Bahnbetrieb ist in der Unterlage 15.1. aufgeflhrt.

9.4.2 Schalltechnische Untersuchung — Baubetrieb

FUr Bauarbeiten in der schutzbedirftigen Zeit ist gemal §10 LImSchG BIn ein Antrag auf
Ausnahmezulassung bei der Senatsverwaltung flir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz zu stellen.
Die schutzbediirftigen Zeiten sind in den §§ 3 und 4 LImSchG BIn wie folgt geregelt:

- an allen Tagen von 22.00 — 06.00 Uhr (Nachtruhe) sowie an Sonn- und gesetzlichen
Feiertagen von 06.00 — 22.00 Uhr.

Die schalltechnische Untersuchung zu den Auswirkungen aus den Bautatigkeiten ist in der
Unterlage 15.2 aufgefiihrt. Bei der Baudurchflihrung ist die ,Allgemeine Vorschrift zum Schutz
gegen Baularm - Gerauschimmission® vom 19.08.1970 von den Bau- und Ausristungsbetrieben
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zu beachten. Die Beurteilung der Gerauschsituation erfolgt unter Beachtung der Regelungen
der AVV Baularm.

Da zum jetzigen Zeitpunkt ndchtliche Bauarbeiten nicht auszuschlieRen sind, wurde fur alle
Bauphasen neben der Betrachtung der Immissionssituation in der Beurteilungszeit ,Tag"
(07:00 — 20:00 Uhr) auch der Nachtzeitraum (20:00 — 07:00 Uhr) schalltechnisch untersucht.

9.5 Erschitterungstechnische Untersuchung
9.5.1 Erschutterungstechnische Untersuchung — Bahnbetrieb

Aus den in diesem Planfeststellungsabschnitt vorgesehenen Baumalinahmen kann sich auch
eine Anderung der Erschiitterungsimmissionen im Umfeld der Gleisanlagen ergeben.

Deshalb wurden Erschutterungsmessungen an ausgewahlten reprasentativen Gebduden
durchgefiihrt, um die rechtlich relevante Vorbelastung zu ermitteln. Aus den Messergebnissen
werden, unter Berilcksichtigung der geplanten Umbaumalinahmen, Aussagen zu den
Auswirkungen der Malinahmen auf die getroffene Bebauung abgeleitet und anhand geeigneter
Bemessungsgrundsatze bewertet. Danach werden Anspriche auf MaRnahmen zum
Erschitterungsschutz bzw. auf Entschadigung erst ausgeldst, wenn sich aus den MalRnahmen
fir den Prognose-Planfall gegeniber dem Prognose-Nullfall eine Erhéhung der
Beurteilungsschwingstarke KBrrr um mindestens mehr als 25 % ergibt.

Im Ergebnis der erschitterungstechnischen Untersuchung ist festzustellen, dass an keinem der
untersuchten Messorte die Vorbelastung bezuglich der Beurteilungsschwingstarke KBrrr um
mehr als 25 % ansteigt. Im unglnstigsten Fall liegt eine Erhéhung um 21 % vor. Fur die
Mehrzahl der Messorte liegen die Werte flir den Prognose-Planfall jedoch unter denen des
Prognose-Nullfalls, so dass insgesamt von einer Verbesserung der erschutterungstechnischen
Situation auszugehen ist. Hier ist darauf hin zu weisen, dass sich aus der reinen
Geschwindigkeitserhéhung von 120 km/h auf 160 km/h fiur den ungunstigsten Fall eine
Erhéhung um bis zu 15 % ergeben wiirde. Uberwiegend ist aber ausweislich der Ergebnisse der
Prognose, dem gegenuber mit einer Reduzierung der Belastung zu rechnen. Diese hat ihre
Ursache in den deutlich besseren erschitterungstechnischen Eigenschaften neuer
Oberbausysteme die flr héhere Geschwindigkeiten ausgelegt sind.

Fur den sekundaren Luftschall ergeben sich ebenfalls keine Anspriiche, da die Anhaltswerte fir
den Innenraumpegel fur den unginstigsten Fall nicht Gberschritten werden und fur die weiter
entfernt liegenden Wohngebaude geringere Werte zu erwarten sind.

Im Einzelnen wird auf die erschitterungstechnische Untersuchung (Unterlage 15.3) verwiesen.
9.5.2 Erschitterungstechnische Untersuchung — Baumafnahmen

Grundlage einer Bewertung von Erschiitterungen aus den Baumalinahmen ist zum einen die
DIN 4150, Teil 3 ,Erschiitterungen im Bauwesen; Einwirkungen auf bauliche Anlagen® in dieser
Norm wird die Einwirkung von Erschitterungen auf Gebaude beschrieben. Weiter ist auch die
DIN 4150, Teil 2 ,Erschitterungen im Bauwesen; Einwirkungen auf den Menschen im
Gebaude” in dieser Norm werden unter Bertcksichtigung von Sonderegeln fur BaumalRnahmen
die Einwirkung von Erschitterungen auf den Menschen beschrieben, zu beachten.
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Erschitterungen sind bei erforderlichen Rammarbeiten, Verdichtungsarbeiten und Stopfarbeiten
im Schotterbett unvermeidbar. Erschitterungen aus Stopfarbeiten spielen dabei keine
beurteilungsrelevante Rolle. Ublicherweise kdnnen Schaden an baulichen Anlagen oder eine
erhebliche Beeintrachtigung der Menschen bei Durchfilhrung von Ramm- und
Verdichtungsarbeiten i.d.R. ausgeschlossen werden, wenn bestimmte Abstande zu den
Baumalnahmen eingehalten werden und ein Einsatz von Geraten vorgesehen wird, die dem
Stand der Technik entsprechen. In der erschitterungstechnischen Untersuchung zur
Planfeststellung werden in Abhangigkeit vom eingesetzten Gerat die Abstande angegeben, bei
denen Schaden an baulichen Anlagen sowie eine erhebliche Beeintrachtigung von Menschen
im Gebaude im Sinne der DIN 4150, Teil 2, ausgeschlossen werden kénnen. Weiter ist ein
Einsatz von Hochfrequenzrammen mit variablen Moment vorgesehen. Ein Einsatz derartiger
Rammen reduziert die Erschitterungen beim vibrierenden Rammen auf ein Mindestmal}. Beim
schlagenden Rammen, das auf Grund der Bodenverhaltnisse und zur Einhaltung statischer
Vorgaben erforderlich sein kann, lassen sich keine vergleichbaren erschitterungsreduzierenden
Verfahren angeben. Hier ist allein die eingebrachte Schlagenergie malgebend. Hier sind die
Vorgaben der erschitterungstechnischen Untersuchung bezlglich der Abstdnde zu beachten.
Bei den Verdichtungsarbeiten kénnen ebenfalls keine geratetechnischen MalRnahmen benannt
werden. Hier kénnen nur in Abhangigkeit vom Abstand zur betroffenen Bebauung
entsprechende Verdichter mit eventuell geringerer Leistung eingesetzt werden.

Im Folgenden werden einige konkrete MinderungsmaRnahmen bzw. zeitliche Restriktionen
dargestellt: Die Grindung der Oberleitungsmasten erfolgt im  Bohrverfahren.
Beurteilungsrelevante Erschitterungen treten damit nicht mehr auf (Ablésung des
Rammverfahrens). Die Grindungen der Larmschutzwande werden mittels Vibrationsverfahren
eingebracht. Die tagliche effektive Rammzeit betragt hierbei ca. 6,5 h. Die Herstellung der
Grindungen der Torsionsbalken (Basis flr die Larmschutzwande in den Briickenbereichen)
muss mittels Schlagramme zur Erzielung einer definierten Tragfahigkeit erfolgen. Die effektive
Gesamtrammzeit pro Tag wird auf ca. 3 h beschrankt.

Darlber hinaus wird auch auf die Unterlage 15.4 Erschitterungstechnische Untersuchung
(baubedingt) verwiesen.

Die erschitterungstechnische Untersuchung zum Baubetrieb ist in der Unterlage 15.4
aufgefuhrt.

9.6 Schutzkonzept fiir den Baularm

Die durchgefiihrten schalltechnischen Untersuchungen haben gezeigt, dass Uberschreitungen
der Immissionsrichtwerte der AVV-Baularm zu erwarten sind, s. Unterlage 15.2.

Die Arbeiten im Zusammenhang mit dem Gleis- und Tiefbau der Strecke und der Herstellung
der Grundungen fur Larmschutzwande und Oberleitungsmasten in Form von raumlich
fortschreitenden Bauphasen Uberschreiten die Immissionsrichtwerte der AVV Baularm am Tage
und in der Nacht.

Bei der Bauausfiihrung larmintensiver Arbeiten wird eine Biindelung dieser Arbeiten angestrebt,
um den Zeitraum der starken Larmbeeintrachtigungen zu minimieren.
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Die zeitliche Planung der larmintensiven Bauarbeiten wird unter Bericksichtigung von
Erholungszeiten erfolgen. Es werden alternative Bauverfahren, -maschinen und Gerate zum
Einsatz kommen, welche den Vorgaben der 32. BImSchV (Richtlinie 2000/14/EG) und dem
neuesten Stand der Technik (AAL-ZU 53) genlgen.

Larmintensive Rammarbeiten zur Herstellung der Griindungen der Oberleitungsmaste und der
Larmschutzwande sowie der Verbauten der Ingenieurbauwerke werden vorrangig am Tage
ausgefuhrt. Zur Larmminderung ist unter anderem der Einsatz von Hochfrequenzrammen
geplant, d.h. es wird soweit technisch moglich auf den Ilarmintensiveren Einsatz von
Schlagrammen verzichtet.

Der Einsatz larmintensiver Schlagrammen kann auf Grund der Bodenverhaltnisse und der
Erfahrungen im anschlieRenden Bauabschnitt PA 17 nicht vollstdndig ausgeschlossen werden,
wird jedoch auf ein Mindestmalf beschrankt.

Soweit es unter Aspekten des Bahnbetriebes und der Sicherheit fir die Arbeiter zulassig ist,
wird auf automatische Rottenwarnanlagen verzichtet und feste Absperrungen bzw. ein mobiles
Funkwarnsystem vorgesehen.

Grundsatzlich erfolgt die Errichtung der fir den Schutz vor betriebsbedingtem
Schienenverkehrslarm erforderlichen Schallschutzwande so zeitig wie maoglich, bevor der
Endzustand des Bahnkorpers hergestellt wird. Nach Fertigstellung der S-Bahngleise wird die
nordliche LSW im Bereich Kdpenick ,Am Bahndamm® errichtet. Im Wandverlauf missen aber
wahrend des Baubetriebes Liicken offengehalten werden, damit der Baubetrieb am Gleiskérper
stattfinden kann. Nach Fertigstellung der Fernbahngleise wird die stdliche LSW im Bereich
.Friedenstralle“ und ,Elcknerplatz” errichtet.

Die fruhzeitige Errichtung der Mittelwand zwischen Fern- und S-Bahn als bauzeitlichen
Schallschutz ist technisch nicht moéglich, da der Gleisabstand vor dem Gleisumbau bzw. der
Verschiebung des nérdlichen Gleises fir die Aufstellung nicht ausreichend ist und das S-Bahn-
Nachbargleis flir Lade- und Entladearbeiten zuganglich bleiben muss. Die Errichtung der Mittel-
LSW erfolgt dazu im Nachgang.

Eine vorgezogene Abwicklung verbleibender passiver MaRnahmen zum Schallschutz gemafR
der schalltechnischen Untersuchung zum Bahnbetrieb wird als Baularmschutz angestrebt.

Es wird ein Baularmmanagement mit einem praventiven Konzept fir Zustandigkeiten und
Verantwortlichkeiten, zur Uberwachung und Kontrolle und zur Orientierung der Larmbetroffenen
eingerichtet. Der Vorhabentrager wird hierfur einen Baularmverantwortlichen (BLV) benennen.
Dieser wird auch Ansprechpartner der Bevélkerung in Sachen Baularm sein.

In diesem Zusammenhang wird flr besonders exponierte Standorte eine messtechnische
Baulberwachung besonders larmintensiver Bauarbeiten erforderlich werden. Die Messpunkte
sind vom beauftragten Bauldrmverantwortlichen festzulegen. Wenn die Werte an den
festzulegenden Messstellen gemessen werden, konnen die Beurteilungspegel des Baularms an
weiteren betroffenen Gebauden bzw. Immissionsorten auf Grund der vorliegenden
Baularmprognose berechnet werden bzw. auf deren Grundlage kann eine Beurteilung erfolgen.

Auf Grund der groRen Langen von Streckenabschnitten mit dichter Wohnbebauung wie im
Wohnbereich Képenick sowie wegen dem zwingenden Erfordernis der Nutzung von nachtlichen
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Gleis- (Total-) Sperrungen kann auf Nachtarbeiten nicht vollstandig verzichtet werden. Eine
ausschlieBliche Durchflihrung der Arbeiten im Tagzeitraum hatte eine erhebliche Verlangerung
der Bauzeit zur Folge. Auflerdem wirde der Bahnbetrieb (S 3 + RE 1) umfassende sowie sehr
langanhaltende Beeintrachtigungen erfahren.

Im Falle von erforderlichen nachtlichen Bauarbeiten werden schalltechnische Sonderprognosen
erstellt. Diese Sonderprognosen bilden eine Grundlage fir die Antragstellung auf
Ausnahmezulassungen nach § 10 Landes- Immissionsschutzgesetz Berlin (LImSchG Berlin).
Ergeben sich aus den Sonderprognosen sowie gemal der Ausnahmezulassung
(Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz) einschlagige Anspriiche, wird den
Betroffenen Ersatzschlafraum angeboten.
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10 Weitere Rechte und Belange
10.1 Grunderwerb

Allgemein

Fiar die Einrichtung von Baustellenreinrichtungs- und Lagerflachen sind soweit wie mdglich
bahneigene Flachen vorgesehen. Dartiber hinaus sind weitere Flachen erforderlich, die
bauzeitlich von Tragern offentlicher Belange sowie Privatpersonen in Anspruch genommen
werden. Diese Flachen sind in den Grunderwerbsplanen (Unterlage 6) dargestellt.

EU HammerlingstraRe, EU Forum

Die Errichtung des neuen Bauwerks bzw. Bauwerksteils (EU Forum) erfolgt innerhalb der
Bahngrenzen. Dauerhafter Grunderwerb ist nicht erforderlich. Bauzeitlich werden nicht
bahneigene Flachen als Lagerflache und Baustelleneinrichtungsflache in Anspruch genommen.

EU Wuhle

Bei der neu zu errichtenden Eisenbahniberfiihrung befinden sich die Ubergénge zwischen
Rahmenwand und Parallelfligel auf der Nordwestseite und auf der Sidostseite aulierhalb der
Bahngrenzen. In diesen Bereichen ist ein dauerhafter Grunderwerb vorzusehen. Bauzeitlich
werden nicht bahneigene und bahnfremde  Flachen als Lagerfliche und
Baustelleneinrichtungsflache in Anspruch genommen.

EU BahnhofstraRe

Fur die Errichtung des Bauwerks wird auf der nord- und sliddstlichen Seite Grunderwerb
erforderlich. Dieser ist in den Grunderwerbsplanen dargestellt. Die zu erwerbenden Flachen
befinden sich im Eigentum von Tragern offentlicher Belange. Zusatzlich werden bauzeitlich
bahneigene und bahnfremde Flachen in Anspruch genommen.

Stitzwande

Fiar die Errichtung der Stutzwande wird auf der Sudseite der Bahnanlagen Grunderwerb
erforderlich. Diese Flachen befinden sich zum Teil im Eigentum von Privatpersonen und zum
anderen Teil im Eigentum von Tragern 6ffentlicher Belange.

PU Ostzugang

Fiar die Herstellung der Zuwegung von Stellingdamm zur PU Ostzugang ist die erforderliche
Flache zu erwerben. Diese ist in den Grunderwerbsplanen dargestellt.

Gleisanlagen, StralRe

Aufgrund der Aufweitung der Gleisanlagen ist flr die Umverlegung der Ladestralle zwischen
Elknerplatz und ESTW-A Kopenick (Fernbahn) Grunderwerb erforderlich.

Ausgleichs- und ErsatzmafRnahmen

Die fir Ausgleis- und Ersatzmalnahmen vorgesehenen Flachen sind in den
Grunderwerbsunterlagen als dinglich zu sichernde Flachen dargestellt.
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10.2 Kabel und Leitungen

Kabel und Leitungen Dritter sind von der Baumalinahme betroffen. Vorhandene Kabel und
Leitungen wurden im Rahmen der Planung bei den Leitungstragern abgefragt. Diese sind in
Unterlage 10 dargestellt.

Insbesondere im Bereich der Bauwerke befinden sich vorhandene Kabel und Leitungen im
Baufeld. Diese sind wahrend der Baumafnahme zu sichern und teilweise umzuverlegen
(s. Unterlage 3 und 10).

Westlich der Hdmmerlingstrale ist der Riickbau eines bestehenden Sendemastes erforderlich.

Die Leitungstrager sind rechtzeitig vor Baubeginn zu informieren, um die Umverlegungen zu
planen.

Fir die Umverlegung von Kabeln und Leitungen werden zwischen der DB Netz AG und den
jeweiligen Leitungsbetreibern Leitungsanderungsvereinbarungen geschlossen, die die
Bauausflihrung sowie Finanzierung der Umverlegungsmafnahmen regein.

Weiterhin sind DB-eigene Leitungen von der MalRnahme betroffen. Die entsprechende
Umverlegung dieser Leitungen wird im Rahmen der Planung der Bauzustande bericksichtigt.
10.2.1 NBB - Gasleitung

Im Planungsbereich befinden sich mehrere Gasleitungen, die wahrend der Baumaflnahme zu
sichern und teilweise umzuverlegen sind.

Mit Vorlage des Planrechts bzw. ca. ein Jahr bevor die Umverlegung erfolgen soll, ist die NBB
zu kontaktieren, damit die Planung der Umverlegung durch die NBB ausgeflihrt werden kann.
10.3 StraBen und Wege

10.3.1 BahnhofstralRe

Mit dem Land Berlin als StralRenbaulasttrager ist eine Kreuzungsvereinbarung nach §§ 3 und
12.2 EKrG fiur die Anderung der Kreuzung der Bahnanlage mit der Bahnhofstrale
abzuschliel3en.

Auf der Grundlage einer Kreuzungsvereinbarung nach §§ 3, 12 Nr. 1 EKrG wurde 2007 bereits
eine erste Baustufe mit dem Hilfsbriickeneinbau realisiert.

Diese Hilfsbriicken missen auf Grund des Aufweitungsverlangens des Stralenbaulasttragers
(SBL) vom 23.07.2012 nicht modifiziert werden und daher wird diese erste Baustufe auch zu
den kreuzungsbedingten Kosten der nach §§ 3, 12 Nr. 2 EKrG neu zu erstellenden
Kreuzungsvereinbarung gerechnet.

10.3.2 Hammerlingstralle / Ost-West-Trasse

Mit dem Land Berlin als StralRenbaulasttrager ist eine Kreuzungsvereinbarung nach §§ 3 und
12.2 EKrG fir die Anderung der Kreuzung der Bahnanlage mit der HammerlingstraRe / Ost-
West-Trasse und der Bahnhofstralie abzuschlief3en.
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Als Folge des =zusatzlichen Regionalverkehrshalts im Bahnhof Kopenick wird ein 3.
Fernbahngleis erforderlich, welches aus Schienenpersonennahverkehrsmitteln (derzeit LuFVv
11, Anl. 8.7) finanziert wird. Die EU Hammerlingstrake Gberflihrt damit zukunftig 5 Gleise (2 S-
Bahngleise, 3 Fernbahngleise) anstatt derzeit 4 Gleise. Dieses dritte Fernbahngleis wird in den
Fiktiventwurf des EIU aufgenommen. Die Kostenzuordnung auf die Finanzierungsquellen der
Gleise (2* Bedarfsplan, 2*LuFV, 1*LuFV Anl. 8.7) erfolgt im Ergebnis der
Kreuzungsvereinbarung mit dem SBL aus dem EIU --Anteil (Ruckbau / 4 Gleise und Neubau / 5
Gleise).

10.4 Kampfmittel

Die Ermittlungen des Senats fir Stadtentwicklung Objektmanagement Altlastensanierung /
Kampfmittelbergung (X OA) haben keine konkreten Erkenntnisse tber das Vorhandensein von
Kampfmittel auf dem o.g. Gelédnde ergeben. Es wurden daher im Rahmen der zusténdigen
Verantwortlichkeit gem. §2, Abs. 4 des Aligemeinen Sicherheits- und Ordnungsgesetzes (ASOG
Berlin) keine Kampfmittelsuchmalnahmen veranlasst.

10.5 Entsorgung Aushub- und Abbruchmaterial

Die Aushub- und Rilckbaumaterialien werden fachgerecht gemals BoVEK Grobkonzept
(Unterlage 20) durch den AN ausgebaut, gelagert und entsorgt. Wahrend der BaumalRnahme
sind mittels Probennahme Deklarationsanalysen zu erstellen. Es sind keine bau- und
betriebsbedingten Beeintrachtigungen zu erwarten, da alle gefahrlichen Abfalle nach den
abfallrechtlichen Vorschriften ordnungsgemaf entsorgt werden.

10.6 Gewasser

Die Wuhle kreuzt in Bahn-km 11,380 die Bahnstrecke Berlin — Frankfurt/Oder und flief3t im
Kreuzungsbereich in Nord- Siidrichtung.

Ca. im Jahr 1950 wurde das Gewasser im Bauwerksbereich in einen Stahlbetontrog verlegt, der
den Freiraum zwischen den Gewodlbewiderlagern der Eisenbahnbricke vollstdndig ausfullt. Die
Breite des Gewasserbettes zwischen den Trogwanden betragt ca. 6,00 m. Die beidseitigen
Trogwande besitzen eine Breite von jeweils ca. 1 m und sind begehbar. Es handelt sich jedoch
nicht um einen Offentlichen Weg. Gewasserseitig sind keine Gelander vorhanden. An den
Gewdlbestirnseiten sind Absperrgelander angeordnet.

Sidostlich des Wuhletroges befindet sich am oberen Bdschungsrand neben der befestigten
Flache am ,Forum Kdpenick® eine Ultraschallmessstation, die kontinuierlich Wasserstande und
Abflisse der Wuhle registriert. Die daflir erforderlichen Messgerate (Wandler) sind unterhalb
der Eisenbahnbriicke an den Trogwanden angeordnet. Die Wandler sind Uber Signalkabel mit
dem Messsystem siudostlich des Wuhletroges verbunden. Die Anlage soll kiinftig erneuert
werden.

An den Wanden des Gewassertroges sind daflur vier Wandler als Signalgeber vorgesehen. Die
Wandler werden Uber Signalleitungen mit dem Messsystem an Land verbunden. Die Verlegung
der Signalleitungen soll in einem Kabelleerrohr erfolgen, welches an der Rahmendecke der
neuen EU abgehangt ist. Da sich der gegenwértige Standort des Messsystems im Bereich des
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kiinftigen ,Wuhletalweges” befindet, ist dieser in Abstimmung mit der ,Senatsverwaltung fir
Umwelt, Verkehr und Klimaschutz* zu verlegen.

Siddstlich des Wuhletroges befindet sich im Bdschungsbereich eine Ultraschallmessstation, die
kontinuierlich Wasserstande und Abflisse der Wuhle registriert.

Weiterhin befindet sich das Planungsgebiet teilweise im Bereich von
Trinkwasserschutzgebieten. Die geltenden Schutzmallnahmen zum Schutz des Grundwassers
vor Verunreinigungen sind zu bertcksichtigen.

10.7 Brand- und Katastrophenschutz

Die im Brandschutzkonzept (s. Unterlage 18) aufgeflihrten Mallnahmen sind zu bericksichtigen
und umzusetzen. Unter dieser Maligabe bestehen keine Bedenken wegen des Brandschutzes.

10.8 Offentlichkeitsarbeit

Am 06.07.2017 wurde ein Termin mit Offentlichkeitsbeteiligung durchgefiihrt. Im Rahmen der
frhen Blrgerbeteiligung erfolgt die Vorstellung der BaumafRnahme PA 16 Képenick.

Der Inhalt der Veranstaltung sowie Fragen der Beteiligten sind im Protokoll (Anhang 3 zum
Erlauterungsbericht) aufgefihrt.
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Unterlage 1

11 Abklirzungen

A

ABS Ausbaustrecke

AN Auftragnehmer

ABG Anschaltbaugruppe

Abzw Abzweigstelle

AG Auftraggeber

Alv Anlagenverantwortlicher

ART Anbindung ortsfester GSM-R Teilnehmer
B

BA Bauabschnitt

BEG Bf Berlin Eichgestell

BEV Bundeseisenbahnvermdogen

Bf Bahnhof

BFUW Bf Fiirstenwalde (Spree)

Bk Blockstelle

Bph Bauphase

BRGB Bf Berlin-Rummelsburg

BSchwAG Bundes-Schienenwege-Ausbaugesetz
BSK Brandschutzkonzept

BuB Baulberwacher Bahn

BVWP Bundesverkehrswegeplan

BW Bauweiche

BZ Betriebszentrale

bzw. beziehungsweise

Cc

Ca. Circa

D

D Deutschland

DB AG Deutsche Bahn Aktiengesellschaft
d.h. Das heil3t
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E

EBA Eisenbahn-Bundesamt

Ebs Elektrotechnik, Bau und Ausristung von Strecken, Streckenausristung
Oberleitung (Zeichnungswerk Regeloberleitung, Deutsche Bahn AG)

EG Empfangsgebaude

einschl. einschliel3lich

EIU Eisenbahninfrastrukturunternehmen

EKrG Eisenbahnkreuzungsgesetz

el elektrisch

EP Entwurfsplanung

ESTW Elektronisches Stellwerk

ESTW-A abgesetzter Stellrechner eines ESTW

ESTW-Z Zentrale eines ESTW

EWHA elektrische Weichenheizanlage

EQ Eisenbahnberfiihrung

F

F-Kabel Streckenfernmeldekabel

FA feste Absperrung

FAP Fahrstralienanpassung

FB-Kabel Bahnhofsfernmeldekabel

FBOA Festbremsortungsanlage

Fdl Fahrdienstleiter

Frh Friedrichshagen

fr. Str. freie Strecke

FU FuRgangeriberfiihrung

FWA Fernwirkanlage

FWT Fernwirktechnik

G

GeFo GSM-R Fernsprecher ortsfest

Gl. Gleis

Grz Grenzzeichen
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Gs Gleissperre

GSM-R Global System for Mobile Communication Railway
GUW Gleichrichterunterwerk

H

Hbf Hauptbahnhof

HGT hydraulisch gebundene Tragschicht
HOA Heil3lauferortungsanlage

Hp Haltepunkt

HV Hauptverteilung

I

IBN Inbetriebnahme

IEG-GG Informationserfassungsgerat - Grundgerat
Inkl. inklusive

K

KHB Kabelhilfsbricke

Km Kilometer

KOK Konstruktionsoberkante

KT Kabeltiefbau

KVz Kabelverzweiger

kW Kilowatt

KW Kettenwerk

L

LST Leit- und Sicherungstechnik

LSW Larmschutzwand

LTS Lasttrennschalter

LuFv Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
LWL Lichtwellenleiter

Lwa Schallleistungspegel in dB(A)

M

m Meter

m? Kubikmeter

MN/m? Meganewton pro Quadratmeter
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MS Mittelspannung

N

Nr. Nummer

NHN Normalhéhennull

NS Niederspannung

NSHV Niederspannungshauptverteilung
o

0.g. oben genannt

OK Oberkante

oL Oberleitung

OLA Oberleitungsanlage

OSE Ortssteuereinrichtungen

OzF ortlich zustandiger Fahrdienstleiter
P

PA Planungsabschnitt

Pbf Personenbahnhof

PD Produktionsdurchfiihrung

PL Polen

PRA Planrechtsabschnitt

PSS Planumsschutzschicht

PU Personenunterflihrung

PZB punktformige Zugbeeinflussung
Q

QTW Quertragwerk

R

RB Relaisblock

RDZ rechnergestutzte Dispatcherzentrale
Ril Richtlinie

S

SaS Schaltantragsteller

Sakra Sicherungsfachkraft

SBL Stralienbaulasttrager
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SE Steuereinheit

SGV Schienenguterverkehr

Sig Signal

Sipo Sicherungsposten

SO Schienenoberkante

Ssp Schlisselsperre

Sst Stadtforst

SSW Schallschutzwand

STBZ Steuerbezirk

Str Strecke

Stw Stellwerk

T

™ Technische Mitteilung

TrSt Trafostation

TSI Technische Spezifikationen fur die Interoperabilitat
TU Trafolibergabestation

U

u.a. unter anderem

uiG unternehmensinterne Genehmigung
UK Unterkante

Uko Ubergangskonstruktion

Ust Uberleitstelle

usv Unterbrechungsfreie Stromversorgung
uz Unterzentrale

\'

\Y Volt

Ve Entwurfsgeschwindigkeit

VzG Verzeichnis zulassiger Geschwindigkeiten
Vzug Zuggeschwindigkeit

W

WiB Walztrager in Beton

WL Widerlager
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Whz
V4
ZE
z.B.
y4ARY,
Zus.

ZW.
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Anhdnge zum Erlauterungsbericht

Anhang 1 Abstimmung mit ABSV

Anhang 2 Beeinflussung des innerstadtischen Verkehrs

Anhang 3 Protokoll zur Biirgerinformation vom 06.07.2017

Anhang 4 Bemessung Bahnsteigbreite S- und Regionalbahnsteig
Anhang 5 Bemessung Zugangsbreiten S- und Regionalbahnsteig
Anhang 6 Prognose Reisendenzahlen

Anhang 7 Ubersicht der in das Grundwasser einzubringenden Stoffe
Anhang 8 Aktive SchallschutzmafRnahmen

Anhang 9 Immissionspegel mit Schallschutz
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